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ABSTRAKT

RISOVA, Katarina: Casovo-priestorovy pristup ako nastroj pre geografické skimanie
podmienok pre pesSiu dopravu. [Dizertacna praca]. Univerzita Komenského v Bratislave.
Prirodovedecka fakulta. Katedra regionalnej geografie, ochrany a planovania krajiny. Skolitel

prace: Mgr. Pavel Suska, PhD. Bratislava: Prirodovedecka fakulta UK, 2021. 109 s.

Choédza predstavuje najviac udrzatel'ny spdsob dopravy, ¢im prispieva k udrzatelnému rozvoju
mesta. Predkladand dizertatnd praca ma za ciel’ v teoretickej rovine zhodnotit’ koncept
podmienok pre peSiu dopravu. V aplikacnej rovine je cielom preskiimat’ percepciu prostredia,
v ktorom sa chddza odohrava, ako aj odhalit’ pripadné ¢asovo-priestorové vzorce pesej dopravy
jednotlivcov. Konkrétne vyskumné otazky sa viazu na dva tematické okruhy: percepcia
prostredia pre chodcov a skutocné spravanie v pesej doprave. Jadro prace pritom predstavuje
casovo-priestorovy vyskum peSieho spradvania sa adolescentov. Osobitnd pozornost’ bola
pritom venovana rodovym rozdielom a efektu miesta bydliska. Data tykajdce sa percepcie
podmienok pre peSiu dopravu a percepcie bezpecnosti, rovnako ako Casovo-priestorové
zaznamy z diarov boli ziskané po¢as mapovacieho cviéenia na zakladnych a strednych Skolach
vo vybranej mestskej Casti Banskej Bystrice. Konecnd vzorka pozostavala z 13—-16 ro¢nych
tinedZerov a jej velkost’ bola od 295 do 304 jednotlivcov, v zavislosti od vyskumnych otazok.
Vo vyskume boli pouzité vopred pripravené formulare a mapy skimaného uzemia. Priestorové
znevyhodnenie diev¢at moZzno vidiet’ vo vol'be peSich tras, ako aj ich niz$ej disperzii, a to najma
po zotmeni. Dievcata sa tiez v skimanom tizemi citili menej bezpeéne nez chlapci. Vysledky
naznacuju, Ze okrem percepcie nebezpecCia moze hrat’ vo volbe peSich tras rolu aj miera

poznania verejného priestoru.

KPucové slova: schodnost, percepcia bezpecia, rod, adolescenti, Banska Bystrica



ABSTRACT

RISOVA, Katarina: Space-time approach as a tool for geographical examination of
walkability. [Dissertation thesis]. Comenius University in Bratislava. Faculty of Natural
Sciences. Department of Regional Geography, Protection and Planning of the Landscape.
Tutor: Mgr. Pavel Sugka, PhD. Bratislava: Faculty of Natural Sciences CU, 2021. 109 pp.

Walking is the most sustainable transport mode and contributes to the sustainable urban
development. At the theoretical level, the aim of the thesis is to analyze the walkability concept.
At the application level, the main goal is to study the walking environment perception, as well
as to reveal possible spatio-temporal walking patterns of individuals. The research questions
relate to the two thematic areas: perception of the walking environment and the actual walking
behavior. The core of the thesis is the examination of spatio-temporal walking behavior of
teenagers. Particular attention was paid to the gender differences and the place of residence
effect. Data regarding walkability perception and safety perception, as well as spatio-temporal
data from travel diaries was collected during a mapping exercise in primary and grammar
schools in a selected ward of Banska Bystrica city. The final sample consists of 13—16 years
old teenagers with the sample size of 295 to 304 individuals, considering research questions. In
the research, pre-prepared reply forms and maps of the studied area were used. Girls’ spatial
inequality can be seen in the choice of walking routes, as well as their lower dispersion,
especially after dark. Additionally, girls felt less safe in the studied area compared to boys. The
results indicate that, in addition to the unsafety perception, the degree of the public space

knowledge may play a role in walking routes choices.

Keywords: walkability, perception of safety, gender, adolescents, Banska Bystrica



Predhovor

Predkladand dizertatna praca je venovana téme peSej dopravy, ktord je jednym
z pilierov udrzatelného mesta. Autorka pracuje s presvedcenim, Ze snahdm o zlepSenie
podmienok pre pesiu dopravu musi predchadzat’ ziskanie, analyza a interpretacia relevantnych
¢asovo-priestorovych dat. Hlavnym cielom predkladanej prace bolo preto zhodnotit’ koncept
podmienok pre pesiu dopravu a v aplikac¢nej rovine preskimat’ percepciu prostredia, v ktorom
sa chodza odohrava, ako aj odhalit’ pripadné Casovo-priestorové vzorce peSej dopravy
jednotlivcov. Vyskum ciastoéne reaguje na nedostatok prac rozliSujucich socialne kategorie
jednotlivcov, ktory je viditeI'ny najméa v pracach post-socialistickych autorov. Zamerali sme sa
preto na vekovl skupinu 13-16 ro¢nych tinedZerov, u ktorej sme rozliSovali rod a stuperi
poznania verejného priestoru. Zber dat sa uskuto¢nil pocas troch tyzdiiov na prelome novembra
a decembra 2018. InSpiraciou nam bola tzv. metdda mapovania aktivit, S ktorou sme sa po prvy
raz stretli pri Citani prace autorov McCray a Mora (2011). Ttto vsak bolo potrebné modifikovat
pre potreby zodpovedania nami polozenych vyskumnych otazok. Pracovali sme s prevazne
kvantitativnymi datami a metédami ich analyzy. Osobitna vd’aka patri u¢itel’kam a ucitelom
zakladnych a strednych $kol, ktori ochotne poskytli priestor pre zber dat pocas vyucovacich

hodin geografie a inych predmetov.
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UvoD

UdrzateI'nd mestska mobilita patri medzi zakladné piliere udrzatelného mesta
(Kennedy, 2002; Banister, 2008; Haghshenas a Vaziri, 2012; Huang et al., 2015; Rimano et al.,
2015). Chodza pritom predstavuje najviac udrzatelny sposob dopravy, a to z hl'adiska socialnej,
ekonomickej, ako aj environmentalnej dimenzie udrzateI'ného rozvoja (Rafiemanzelata et al.,
2017; Su et al., 2019). Napriek tomu st vSak dnesné mestad do velkej miery prispdsobené
osobnej automobilovej doprave, ¢o v mnohych aspektoch komplikuje a/alebo obmedzuje
chddzu. Nejde pritom len o zaberanie verejného priestoru pre cestné komunikacie a prvky
statickej dopravy ¢i naruSovanie trajektorii pesich tras. Chodci predstavuju najzranitel'nejsiu
skupinu tc¢astnikov cestnej premavky, priCom tato zranite'nost’ sa prejavuje najmi v oblasti
dopravnych nehdd (Joshi et al., 2001; Ryan et al., 2019). S0 tiez do vaésej miery ohrozovani
kriminalitou, ktord posobi ako odradzujuci faktor pri voI'be tohto spésobu dopravy (Ferrer et
al., 2015). Chodci sa tak ocitaju v znevyhodnenej situacii, a to aj napriek tomu, Ze do najvicsej
miery prispievaju k udrzatel'nosti dopravného systemu.

Vhodné podmienky pre peSiu dopravu st jednym z hlavnych pilierov udrzatel'nej
mestskej mobility (Southworth, 2005; Kenworthy, 2006; de Freitas Miranda and da Silva,
2012). Podmienky pre pesiu dopravu sa v anglickej literatiire oznacuji terminom “walkability”.
Definované mézu byt ako miera, do akej prostredie urbanisticky zohl'adiiuje potreby chodcov.
Slovensky ekvivalent anglického pojmu “walkability” v odbornej literatare zatial' nie je
zauzivany. Naskyta sa cely rad opisnych pomenovani, ako napriklad “priatel'skost k chodcom”,
“podpora pesSieho pohybu”, “zohladnenie potrieb chodcov” a iné. V odbornom texte vSak
prirodzene hl'adame kratsi vyraz, jednozna¢ne odkazujuci na sledovany fenomén. Navrhujeme
preto pojem schodnost. Podl'a Kratkeho slovnika slovenského jazyka (Kacala et al., 2003)
pridavné meno schodny znamend “vhodny na chédzu”, ¢im sa tento vyraz javi ako najvhodne;jsi
ekvivalent zauZivaného anglického terminu.

Ustrednou myslienkou schodnosti je, ze dostupnost nie je jedinym faktorom
ovplyviiujiicim vyber spésobu dopravy. Namiesto toho ide o sthrn viacerych objektivnych, ako
aj subjektivne vnimanych premennych, ktoré nemusia byt 'ahko kvantifikovatelné. Naroky
chodcov na prostredie sa liSia v zavislosti od ich Specifickych potrieb. Zvlastnou skupinou

chodcov st napriklad deti a tinedZeri, ktori nedisponujui vodi¢skym preukazom, no zaroven sa

14



potrebuju vac¢sinu pracovnych dni dopravit’ do Skoly. Ako upozoriiuju Rodriguez-Rodriguez et
al. (2019), adolescenti vyuzivaji chddzu ako hlavny sposob dopravy do skoly coraz menej, a
to najmé v prostredi zapadného sveta. Aké charakteristiky prostredia pre chodcov su pre
tinedZerov klI'aiCové?

Odpoved’ na tato otazku bola hl'adana prostrednictvom vyuzitia ¢asovo-priestorového
pristupu, ktory sa osvedc¢il pri Studiu rozli¢nych priestorovych problémov, a to nielen vylucne
geografickeho, ale aj interdisciplinarneho charakteru. Predkladana praca mé za ciel’ zhodnotit’
koncept schodnosti a v aplika¢nej rovine preskiimat’ percepciu prostredia, v ktorom sa chodza
odohrava, ako aj odhalit’ pripadné Casovo-priestorové vzorce peSej dopravy jednotlivcov.
Zameriava sa na kategoriu ziakov zdkladnych §kol a gymnazii vo veku 13 az 16 rokov. Nas
vyskum je zalozeny na subjektivnom pristupe k hodnoteniu schodnosti, pricom zohl'adiuje a
vyuziva tedrie a metédy z environmentalnej psychologie a behavioralnej geografie. Hodnoti
dva navzajom sa dopliiujice okruhy tykajice sa peSej dopravy v meste: percepciu prostredia
pre chodcov a skutoény pesi pohyb adolescentov po meste.

Z hladiska struktury je praca ¢lenena do viacerych cCasti. Teoreticka Cast’ pozostava z
prehladu zakladnych konceptov a tedrii $tudovanej problematiky. Osobitna kapitola je
venovana formulacii vyskumnych otazok, ato v nadvédznosti na sucasny stav poznania
problematiky. Jadro prace tvori samotna pripadova stadia, v ktorej su analyzy a vysledky vzdy
prezentované zvlast' podl'a rozliSovania rodu a bydliska participantov. Rovnaké ¢lenenie
zachovavame aj v kapitole venovanej diskusii.

Vyznam prace vidime pritom nielen v jej prispeni k su¢asnému poznaniu Vv oblasti
pesieho pohybu tinedzerov, ale aj v prepojeni na prax, najméa v oblasti mestského planovania.
Je vSeobecne zname, Ze zlepSenie kvality podmienok pre pesSiu dopravu moze povzbudit
jednotlivcov k vyuzivaniu chodze ako hlavného spdsobu dopravy (Cervero a Kockelman, 1997;
Southworth, 2005; Ariffin and Zahari, 2013; Rafiemanzelat et al., 2017). Sme vSak presvedceni,
Ze na to, aby sa tieto podmienky mohli upravit’ ¢o najefektivnejsie, je potrebné disponovat
priestorovymi, ¢asto dokonca ¢asovo-priestorovymi datami o tom, kde su tieto zmeny potrebné

a pre ktoru skupinu obyvatel'ov budii mat’ najvac¢si prinos.
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1 Sucasny stav rieSenej problematiky

1.1 Schodnost’: koncept, metody a kritické zhodnotenie Stadii autorov z post-
socialistickych krajin
Medzi zékladné dimenzie ,ekologického mesta“ patri aj minimalizovanie

automobilovej dopravy, doraz na peSiu, cyklisticki a hromadnt dopravu, kompaktné
multifunkéné mesto a centrum mesta orientované na l'udi (Kenworthy, 2006). Pesi pohyb
(rovnako ako pohyb prostrednictvom bicykla) je chépany ako ,,zeleny* spdosob dopravy
(Southworth, 2005; Rafiemanzelat et al., 2017), ¢im predstavuje vhodnU alternativu pre
implementaciu zasad udrzatel'nej mestskej mobility. Schodnost’ je povazovana za jeden zo
zakladnych pilierov udrzatelného mesta aje tiez esencidlnou sucastou integrovaného
intermodalneho dopravného systému (Southworth, 2005; Kenworthy, 2006; de Freitas Miranda
a da Silva, 2012).

Koncept schodnosti nie je vSetkymi autormi chépany rovnako. Naopak, variabilita
interpretacie je pomerne Siroka. Najjednoduchsie modely pracuju s vypoctami pesej dostupnosti
(napr. Cervero a Kockelman, 1997), nezohl'adfiujic ostatné atributy prostredia prispievajice ku
komplexnému zazitku z cesty. Takéto zjednodusSené chapanie sa vSak stretava s ¢astou kritikou.
Blecic¢ et al. (2015) sa preto v definicii schodnosti odvolavaji na pojem ,,kvalita dostupnosti‘
a pripominaju, ze dostupnost’ destinacie v ¢ase by nemala byt chapana ako priorita — pripastaju
dolezitost’ inych, najma kvalitativnych premennych. Niektori autori vo svojich definiciach
hovoria o komforte, bezpe¢nosti ¢i vizualnom zazitku (Southworth, 2005; Tsiompras a Photis,
2017). Dolezity je pritom nielen samotny prechod prostredim, ale aj moZnost’ v fiom zotrvat'.
Na zaklade tohto chdpania moZzno schodnost’ definovat ako mieru, do akej prostredie
urbanisticky zohl'adiiuje potreby chodcov.

Socialna relevancia problému spociva v jeho prinose pre uplatnenie ekonomickych,
environmentalnych a socialnych principov udrZatelnosti. Schodny priestor sliZi vSetkym
jednotlivcom bez rozdielu, reSpektujic telesné, ako aj socialne odlisnosti jeho uzivatel'ov, ¢im
uspokoji seniorov, rodicov smalymi detmi, telesne znevyhodnenych ainé skupiny
s osobitnymi potrebami. Jednou z najzasadnejSich myslienok predmetného konceptu je potreba
vratit’ verejny priestor 'udom, ¢o je v Kontraste s efektami, ktoré priamo ¢i nepriamo vytvara
fenomén automobilizacie. Tejto ambicii vSak stoja v ceste rbzne bariéry, z ktorych

pravdepodobne najvyznamnejsia spo¢iva v tom, ze podriadenie verejného priestoru autdm je
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Casto spolocensky akceptované. Vlastnictvo a uZzivanie automobilu totiz tzko suvisi s
percepciou spoloc¢enského statusu (Steg et al., 2001). Kopnina a Williams (2012), rovnako ako
Belgiawan et al. (2014) vo svojich pracach potvrdili teoriu, ze mladi l'udia z nizSich
spolocenskych vrstiev a menej rozvinutych krajin prejavuji vacsiu tazbu po vlastnictve
automobilu v budicnosti. Porevoluény narast poctu automobilov bol v strednej Europe ovel'a
intenzivnej$i ako v rozvinutejSich Statoch zapadnej Eurdpy (Komornicki, 2003). Navyse, ako
zistili Pojani et al. (2018), v postsocialistickom priestore je asociécia vlastnictva automobilu
a spolocenskej prestize stale silne zakorenena.

Aj to je jeden z dévodov, preo povazujeme za doblezité diskutovat’ problematiku
schodnosti v stredoeurdpskom a vychodoeurdpskom postsocialistickom priestore. Okrem toho,
v predmetnych krajinach su vyskumy v tejto oblasti zriedkavé a zamerané primarne na oblast’
verejného zdravia, Casto opominajic priestorovi perspektivu. Zaujem stredoeurdpskych
geografov a geoinformatikov takmer Gplne absentuje, pricom vynimky tvoria prace DobeSove;j
a Kiivku (2012) ¢i Risovej a Sladekovej Madajovej (2020). Hlavnym cielom nasledujtcich
kapitol preto bude otvorit' diskusiu tykajlucu sa vybranych teérii a pristupov k meraniu a
kvantifiké&cii schodnosti, ako aj uskuto¢nit’ bibliometrickti analyzu a poskytnat’ kritické
zhodnotenie odbornej literatdry z prostredia post-socialistickych krajin, kde predmetny koncept

eSte stale nie je dostato¢ne udomacneny.

1.1.1 Koncept schodnosti
Prvé vedecké prace pojedndvajice o schodnosti sa objavili na zaciatku devitdesiatych

rokov 20. storo¢ia. Pochéadzali z oblasti urbanizmu a mestského pldnovania a tykali sa najma
kvality prostredia okrajov miest (Southworth a Owens, 1993) a predmesti (Southworth a Ben-
Joseph, 1995; Southworth, 1997). V tom istom obdobi Cervero a Kockelman (1997) dokéazali,
7e vybrané charakteristiky mestského prostredia (hustota, diverzita a dizajn ulic prispbsobeny
potrebam chodcov) podporuji pesiu dopravu v meste. Aj vd’aka tomu sa dnes uz tedria priame;j
suvislosti medzi kvalitou prostredia pre chodcov a ochotou l'udi zvolit’ si chodzu ako hlavny
sposob dopravy povazuje za platnt (Southworth, 2005; Ariffin a Zahari, 2013; Rafiemanzelat
etal., 2017).

Koncept schodnosti sa postupne udomacnil aj v inych vednych oblastiach. Za

vyznamny milnik vo vyskume schodnosti z hl'adiska verejného zdravia a behavioralnych vied
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mozno povazovat pracu autorov Saelens et al. (2003), skimajicich vzt'ah medzi percepciou
prostredia dvoch rezidencnych Stvrti, fyzickou aktivitou a telesnou véhou respondentov.
Vyznamna je aj spolupraca urbanneho planovaca Lawrenca D. Franka s vyskumnikmi z oblasti
psychologie. Tito autori skumali vztah medzi funkéno-morfologickou Strukturou mesta a
fyzickou aktivitou jeho obyvatel'ov (Frank et al., 2005), schodnostou $tvrti, BMI, aktivnou
formou dopravy a kvalitou ovzdusia (Frank et al., 2006), ako aj schodnost'ou $tvrti, chddzou,
pouzivanim auta a obezitou (Frank et al., 2007)

Aplikacie vyskumu schodnosti sa teda viazu na dve hlavné oblasti. Prvou je schodnost’
ako stcast’ dopravného systému — skimana najmé v oblastiach urbanizmu, dopravy, urbannej
politiky, geografie ¢i behavioralnych vied. Druhou oblastou je podpora fyzickej aktivity a
zdravého zivotného Stylu — takyto pristup volia najmé zdravoveda, Sportové a behavioréalne
vedy. Chodza ako spésob dopravy ¢i ako sposob rekreacie mozu byt skimané osobitne, no
niektoré prace ju skimaju s oboch spomenutych hl'adisk sticasne (Owen et al, 2007; Yang a
Diez-Roux, 2012; Nordh et al., 2017). Vécsina prac sa tyka schodnosti miest. Vynimkou je
napriklad studia autorov Azmi et al. (2012), porovnavajicich dopravné spravanie vidieckeho a

mestského obyvatel'stva z hl'adiska pesej dopravy.

Snaha o schodné mesto ako reakcia na negativne désledky automobilizacie miest

Termin schodné mesto (walkable city), sktorym budeme operovat v tejto Casti
textu, pomenovava urbanizovany priestor, v ktorom existuju priaznivé podmienky pre pesiu
dopravu (Southworth, 2005; Hoehner et al., 2005; Deehr a Shumann, 2009; Marquet a Miralles-
Guasch, 2015). V Gvode tejto kapitoly sme automobilizaciu oznacili za dolezity fenomén,
prindSajuci nepriaznivé zmeny v priestore pre chodcov. Proces tychto zmien, ako aj snah
0 navrat k schodnému mestu prebieha postupne a mozno ho roz¢lenit’ do troch hlavnych etap.
Prva z nich prebiehala v dobe kedy neexistovali auta a vd¢sina obyvatelov miest sa musela
spol'ahnut’ na pesiu dopravu. Vtedy bolo urbanne prostredie prirodzene schodné. Southworth
(2005 p. 247), ktory sa zaoberal vyvojom schodnosti prostredia, mesta tejto etapy opisal ako
sidla, v ktorych ,,[...] priestorové vzorce aktivit boli jemne zrnité, hustota obydli bola relativne
vysoka a vSetko muselo byt prepojené neprerusenou sietou chodnikov.” Druha etapa bola

charakteristickd nastupom automobilov. Prispdsobenie miest motorovej doprave na Ukor pesej
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malo za nasledok diskontinuitu pesich ciest (Southworth, 2005), vznik bariér, hluk, znecistenie
ovzduSia, urbanne dekoncentracné procesy (Ng et al., 2015; Rafiemanzelat et al., 2017) ¢i
ohrozenie chodcov ako najzranitel'nejsieho ¢lanku dopravy (Ariffin a Zahari, 2013). Posledna
etapa je charakteristickd snahami o napravu skdd spdsobenych automobilizaciou. Konkrétnym
krokom moze byt napriklad vypracovanie planu udrzateI'nej mobility, realizovanie vyskumov
V tejto oblasti ¢i realizacia praktickych opatreni. Opatrenia st realizované v rozli¢nych formach
od malych, ale efektivnych zmien (tzv. small wins, napr. oprava chodnikov, zmena osvetlenia),
cez Ciastocné obmedzenie automobilovej dopravy, az po Uplni pedestrianiziciu v zmysle
premeny ulice na oblast’ urcenu pre chodcov, a to vyluc¢enim vsetkych cestnych motorovych
vozidiel.

Obmedzenie automobilovej dopravy suvisi s konceptom vlastnictva automobilu, ktoré
je povazované za zakladny faktor ovplyviiujuci vyber sposobu dopravy (He a Thegersen, 2017),
¢im vyznamne ovplyviluje udrzatel'nost’ dopravného systému mesta. Nizka miera vlastnictva
automobilu a limitované moznosti parkovania zlepSuju prostredie pre chodcov (Soni a Soni,
2016; Turon et al., 2017) a sU jednou z najcastejSie skimanych tém v kontexte udrzatel'nej
mestskej mobility (napr. Wootton et al., 1999; Chapman, 2007; Olszewski, 2007; Douglas et
al., 2011; Zhang et al., 2014; Ding et al., 2016; Lanzini a Khan, 2017). Problémy vlastnictva a
uzivania automobilov suvisia s dopravnymi zapchami, znecistenim ovzdusia, klimatickou
zmenou, cerpanim zdrojov pri vyrobe automobilov, zdravim a kvalitou Zivota, hlukom,
nedostatkom zelene, urbannymi dekoncentracnymi procesmi, ale aj s efektom mestského
tepelného ostrova, nedostatkom socidlnych interakcii, nedostatkom fyzickej aktivity,
bezpecnost'ou ¢i nedostatkom priestoru (napr. Melia, 2009; Morris et al., 2009 Roshan et al.,
2010; Zhao, 2010; De Vos a Witlox, 2013; Nieuwenhuisen a Khreis, 2016). Spolu s
obmedzenim automobilovej dopravy je vS§ak potrebné poskytnit’ rozumné alternativy v zmysle
efektivnej infraStruktary verejnej dopravy, dostatocnej cyklistickej siete a kvalitnych peSich
aredlov (Soni a Soni, 2016). Mesto bez aut by malo tiez zabezpecit' zdkladné sluzby a
maloobchod v pesej vzdialenosti, ukryt pred hlukom a znecistenim z dopravy, ale aj priestor
pre hranie sa deti vonku bez dozoru (Rodier a Shaheen, 2003).

Iné rieSenia pozostavaju z urbanistickych, architektonickych ¢i inych funkénych zmien,
pri ktorych méze, no nemusi ddjst’ k zésahu do existujiicej funkéno-morfologickej Struktiry

mesta. ZmieSané vyuzitie zeme spolu s planovanou kompaktnou zastavbou a vysokou hustotou
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obydli a zal'udnenia (Frank et al., 2005; Song, 2005; Brown et al., 2007) zabezpecuji malé
vzdialenosti medzi destinaciami. Ziaduce st tiez mnoZstvo, diverzita a dobra dostupnost
prvkov vybavenosti a inych destinacii v urcitej vzdialenosti a v ur¢itom Case (Cervero a
Kockelman, 1997; Ding et al., 2011; Bleci¢ et al., 2015). To umoznuje vyuzivanie pomalych
spdsobov dopravy vratane chodze.

Dal§imi opatreniami mozu byt zlepenie konektivity ulic, hustoty siete a kvality
chodnikov, ako aj ich prispdsobenie chodcom so zniZzenou mobilitou (De Bourdeaudhuij et al.,
2003; Hajna et al., 2013; Rice at al., 2016). Ddlezitymi faktormi s tiez bezpecnost’ a komfort
— napriklad pritomnost a kvalita verejného osvetlenia, pritomnost’ stromov a inych
krajinotvornych prvkov ¢i moznost’ prestupu na hromadn®i dopravu. V neposlednom rade je
dolezita aj atraktivita prostredia pre chodcov, ktoré pocas cesty poskytuje vizualny zazitok
(Bleci¢ et al., 2015; Turon et al., 2017). Zmeny zasahujice do existujucej Struktiry sa najlahsie
uplatiiuji v novovybudovanych mestskych Stvrtiach, zatial’ Co v existujlicej zastavbe si ziadaja
dlhodobé planovanie. Tieto vlastnosti si Casto pevne dané (napr. existujiica monofunkéna Stvrt’
s prevahou rodinnych domov), ¢o do uritej miery limituje premenu mesta v prospech pesej
dopravy.

Implementéciou uvedenych opatreni je mozné prispiet’ k udrzatelnému rozvoju mesta,
pricom zasiahnuté budu vsetky tri dimenzie udrzateného rozvoja (d’alej len UR). V ramci
environmentalnej dimenzie UR mozno hovorit' o redukcii dopravnych zdpch a potreby
parkovania, redukcii hluku, vibrécii a znecCistenia ovzdus$ia (Ng. et al., 2015; Turon et al., 2017).
Dalimi vyhodami st Setrenie prirodnych zdrojov, zlepSenie mikroklimy a zisk verejnych
priestorov a priestoru pre mestsku zelen (Soni a Soni, 2016).

Vyhody tykajuce sa socidlnej dimenzie UR spocivaju najmid vo zvySovani celkovej
kvality Zivota obyvatelov mesta (Bleci¢ et al., 2015; Jaskiewicz a Besta, 2016; Tong et al.,
2016; Zhao a Chung, 2017). Konkrétne ide o zlepsenie mentélneho a fyzickeho zdravia
obyvatelov, zvySenu frekvenciu a kvalitu socidlnych interakcii, zvySenie bezpe€nosti a
znizenie po¢tu dopravnych nehod, ako aj nastolenie socialnej spravodlivosti odzrkadl'ujucej sa
v dostupnost’ pesej dopravy pre vSetky socidlne skupiny (Southworth, 2005; Ariffin a Zahari,
2013; Ng et al., 2015; Rafiemanzelat et al., 2017).

Ekonomické dimenzia UR sa v kontexte schodnosti prejavuje napriklad v zlepSeni

atraktivity verejnych priestorov a zmene casovo-priestorovych, ako aj nakupnych a

20



konzumnych vzorcov obyvatel'ov (Castillo-Manzano et al., 2012; Ng et al., 2015), ¢o podporuje
turizmus a investicie a v kone¢nom dosledku méze zvysSovat’ zamestnanost’. V neposlednom
rade dochédza k elimindcii nakladov na idrzbu cestnej infraStruktary (Soni a Soni, 2016; Turon

etal., 2017).

1.1.2 Zakladné pristupy k meraniu schodnosti
Existuja tri hlavné spdsoby merania schodnosti: objektivny, subjektivny a ich

kombinécia. Pre objektivne hodnotenie schodnosti si k dispozicii viaceré nastroje. SU nimi
napriklad 3D model (Cervero a Kockelman, 1997), Pedshed (Porta a Renne, 2005) ¢i komeréné
projekty ako napriklad Walk Score (Kocher a Lerner, 2007). Na druhej strane, subjektivny
pristup pracuje s percepciou prostredia a ostatnymi behavioralnymi premennymi. Casto sa
mozno stretnit’ s kombinaciou subjektivneho a objektivneho pristupu. Vedecké prace zalozené
na objektivnom pristupe najCastejSie vyuzivaju 3D model a jeho novSie modifikacie. Tento
model pracuje s tromi premennymi:

— diverzita (diversity) — naj¢astejSie reprezentovana zmieSanym vyuzitim zeme (LUM, z

angl. land use mix)
— hustota (density) — vyuZzivana je hustota zal'udnenia, budov ¢i pracovnych miest
— dizajn ulic (design) — vyjadreny hustotou krizovatiek
Autori 3D modelu dokazali, Ze tieto premenné podporujud chédzu v meste. P6vodny 3D

model vyuzili napriklad Frank et al. (2005) zohl'adiiujiic hustotu zal'udnenia ¢i Stockton et al.
(2016) vychadzajuc z hustoty obydli. Modifikovany model vyuzili napriklad Frank et al.
(2006), ktori pridali k pdvodnému 3D modelu este podiel maloobchodnej podlahovej plochy,
Saelens et al. (2003) pridali estetiku a bezpecnost’, Zandieh et al. (2017) pripojili aj hustotu
maloobchodu a intenzitu vyuZitia zeme. Dalsi, ktori modifikovali poévodny 3D model su
napriklad Lee a Moudon (2006) a Clark et al. (2014). V pripade vyuzitia modelu 3D sa LUM
pocita len z vybranych kategorii vyuZzitia zeme. NajCastejSie vyuZivanymi metédami vypoctu
LUM pre potreby hodnotenia schodnosti su Frankov 3-kriterialny model (Frank et al., 2005)
pozostavajuci z kategérii ploch pre byvanie (residential), administrativu (office) a sluzby
(commerce), pripadne Frankov 6-kriterialny model (Frank et al., 2006) zohl'adiiujtici plochy
pre vzdeladvanie (education), zdbavu (entertainment), individudlne byvanie (single-family

residential), hromadné byvanie (multifamily residential), obchod (retail) a administrativu
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(office).

Aj v pripade subjektivneho pristupu existuju rézne hodnotiace schémy. Jednou
Z najCastejSie pouzivanych je metdda NEWS (z angl. New Environment Walkability Scale)
povodne navrhnutd autormi Saelens et al. (2003), niekedy nazyvand aj The San Diego
Instrument (Brownson et al., 2004). NEWS ma podobu dotaznika, pricom otazky sa tykajd
tychto oblasti:

1. hustota zaludnenia (reprezentovand frekvenciou vyskytu urcitych typov
reziden¢nych budov ¢i uz individuélneho alebo hromadného byvania — napr. Nakol'ko st vo
vasej Stvrti bezné rodinné domy?)

2. zmieSané vyuzitie zeme (vyjadrené blizkostou vybranych typov mestskej
vybavenosti — napr. Ako d’aleko je to z vasho domu na najblizs§iu postu?)

a zvySnych okruhov, na hodnotenie ktorych je pouzitd 4-stupniova Likertova Skala.
Tymito okruhmi su: 3. jednoduchost resp. zloZitost' pristupu k vybranym typom mestskej
vybavenosti, 4. konektivita ulic, 5. kvalita pesej a cyklistickej infrastruktury, 6. atraktivita, 7.
dopravnad bezpecnost, 8. bezpecnost pred kriminalitou.

V sucasnosti uz existuji rozne modifikacie NEWS. Znadmou je jej skratend verzia, tzv.
NEWS-A, navrhnutd autormi Cerin et al. (2006, 2009), pri¢om existuje aj jej modifikacia pre
potreby hodnotenia &inskych miest, tzv. Chinese NEWS-A (Cerin et al., 2007). Dalsou
zaujimavou modifikaciou je NEWS-Y (Rosenberg et al., 2009), navrhnuta Specialne pre
mladych respondentov. Oblubenost NEWS schémy dokladuju pocetné prace, ktoré ju
vyuZzivaju ¢i uz v jej povodnej alebo modifikovanej podobe (napr. Leslie et al., 2005; Adams
et. al, 2009; Gebel et al., 2011; Qureshi et al., 2018; Martinez-Martinez a Ramirez-Ldpez,
2018).

Existuju aj iné spdsoby subjektivneho hodnotenia schodnosti. Ako priklad parcialneho
pristupu je mozné uviezt’ §tadiu zalozenU na percepcii roznych typov bariér (Strohmeier, 2016).
Ako doplnkova moze slazit’ metéda mentalnych map, vyuzivana napriklad pri skiimani vztahu
medzi schodnost’'ou a priestorovym poznavanim u deti (Moran et al., 2017) ¢i percepciou Stvrte
u seniorov (Bodeker, 2018). Casté su aj komplexné pristupy vyuZzivajuce $irsie spektrum
indikatorov (napr. King et al., 2003; Azmi a Karim, 2012).

Oba spominané pristupy celia kritike. Pri subjektivnom pristupe su najcastejSie

spochybniované data udavané samotnymi respondentami. Vzniknuté nepresnosti v Udajoch
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moézu viest' k chybam a odchylkam v meraniach a spdsobit’ tak skreslenie zisteni (Wang
a Yang, 2019).

V pripade objektivneho pristupu st zas modely casto povazované za prili§
zjednoduSené. Existuju tiez dokazy, Zze 3D model nie je univerzalne platny. Salvo et al. (2014)
vypocitali index schodnosti v meste Cuernavaca (Mexico). Index pozostaval z hustoty
obyvatel’stva, konektivity ulic (mnozstvo krizovatiek, ¢o v originalnom modeli predstavuje
premennu dizajn), LUM a podielu maloobchodnej plochy, pricom prvé tri premenné su
sucastou modelu 3D. Autori objavili nepriamu Umernost medzi indexom schodnosti a
mnozstvom fyzickej aktivity jednotlivcov. Podobny vyskum v Hong Kongu (Lu et al., 2017)
neodhalil Ziadny vyznamny vztah medzi LUM ani konektivitou ulic a vyuZivanim peSej
dopravy. Hustota zaludnenia pozitivne ovplyviiovala chddzu iba v pripade stredne husto
zal'udnenych oblasti. V pripade najvyssej miery zal'udnenia, aka bola skimana v sledovanom
uzemi, hustota ovplyviiovala chodzu negativne. Iné zistenia z Nanjingu (Xu et al., 2010)
naznacujli, ze moze existovat negativna asociacia medzi hustotou zaludnenia a fyzickou
aktivitou. Vysledky autorov Xu et al. (2010) a Lu et al. (2017) poukazali na to, ze
najpriaznivejSie hodnoty schodnosti su v stredne zaludnenych oblastiach. To moéze byt
sposobené nedostatkom vol'ného priestranstva a rekrea¢nej mestskej vybavenosti, ako aj
zniZenou percepciou bezpecia. Vysledky poukazujii na existenciu efektu prahovych hodndt
hustoty obyvatel’stva (Lu et al., 2017). Podobn¢é vysledky z Europy a tzv. ,,Zadpadného sveta*
vSak neexistujii, ¢o mdze byt spOsobené absenciou podobne vysokych hodndt hustoty
zal'udnenia.

Standardny pristup k §tdiu schodnosti hovori o tom, e podmienky $tvrte menia
spravanie obyvatel'ov — prostredie vhodné pre pesiu dopravu povzbudi jednotlivcov k chddzi,
zatial Co nevhodné prostredie ich chodzu obmedzi. Tento Standardny pristup je casto
spochybiiovany tedriou vlastného vyberu lokality byvania (residential self-selection). T4
hovori, Ze jednotlivei si mézu zvolit’ zivot v Stvrtiach, ktoré odrdzaja ich preferencie tykajuce
sa aktivneho Zivotného §tylu, no ich spravanie nie je vyrazne menené (Giles-Corti et al., 2013).
Inak povedané, fyzicky aktivni jednotlivei si vybera Stvrt’ s vy$Sou schodnostou, zatial' ¢o
menej fyzicky aktivnym jednotlivcom stacia aj Stvrte vykazujice nizSiu schodnost. To by
vysvetlovalo, pre¢o obyvatelia objektivne vyssSie hodnotenych Stvrti kracaju viac. Touto tedriou

je spochybnovany Standardny pristup k Stadiu schodnosti, ktory pracuje s predpokladom, ze
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podmienky Stvrte menia spravanie obyvatel'ov — prostredie vhodné pre peSiu dopravu povzbudi
jednotlivcov k chddzi, zatial’ ¢o nevhodné prostredie ich chddzu obmedzi. To, Ze si jednotlivci
vyberaji miesto bydliska aj podla schodnosti prostredia, potvrdzuju napriklad vyskumy
autorov Van Dyck et al. (2011) ¢i Christiansen et al. (2014). Skreslenie vysledkov na zaklade
predmetnej tedrie potvrdili viaceré Sttidie (napr. Scheiner a Holz-Rau, 2007; Christiansen et al.,
2014) a v suvislosti so schodnost’ou sa niou zaoberaju d’alSie odborné a vedecké prace (Bhat a
Guo, 2007; Mokhtarian a Cao, 2008; Nass, 2009; Boone-Heinonen et al., 2011; Yu a Zhu,
2015; Lindeléw et al., 2017).

1.1.3 Bibliometricka analyza a kritické zhodnotenie vyskumu schodnosti v
postsocialistickom prostredi
Na nasledujucich stranach bud( predstavené vysledky bibliometrickej analyzy studii

autorov z post-socialistickych krajin zaoberajucich sa schodnostou. Ambiciou bolo poukézat’
na limity vyskumu a moznosti jeho d’alSicho smerovania. Pre potreby analyzy boli generované
a spracované data z databazy Web of Science Core Collection platné pre 21. méj 2020, priCom
kl'acovym slovom vo vyhl'adavani bol vyraz “walkability”. Spolu bolo mozné vyhl'adat’ 2163
zaznamov, pricom v 57 z nich figuroval aspon jeden spoluautor z pos-socialistického prostredia.
Kvoli obmedzenému poctu vysledkov nebola Specifikovana casova peridda pre vyhl'addvanie
a do uvahy boli bran¢ vSetky druhy zdznamov. Na konStrukciu a vizualizovanie
bibliometrickych sieti bol vyuzity softvér VOS viewer Network visualization. Pomocou neho
boli z ndzvov a abstraktov extrahované tie terminy, ktoré sa v sledovanej vzorke objavili aspoii
6 krat. Vyrazy boli potom zoskupené a navzajom spojené podla ich spolo¢ného vyskytu,
ktorého intenzitu znazornuje hrubka spojovych linii (obrazok 1). Velkost kruhov a pisma zavisi

od poctu vyskytov dan¢ho terminu. Kritické zhodnotenie ktoré predkladame sa sustred’uje na

tri kI'acove prvky, ktorymi st oblast’ vyskumu, vyuZzité metddy a skiimand socialna skupina.

Tabul’ka 1: Zoznam Krajin podla poctu zaznamov v databaze Web of Science Core Collection
ku dnu 21.5.2020 (Risova, 2020).

Krajiny Pocet Krajiny Pocet Krajiny Pocet Krajiny Pocet
zaznamov zaznamov zaznamov zaznamov

Ceska republika 28 Mad’arsko 5 Slovensko | 2 Chorvatsko | 1

Pol'sko 8 Litva 5 Slovinsko 2 Rumunsko 1

Esténsko 5 Srbsko 2 Albansko 1 Rusko 1
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Hoci sa vyskumom schodnosti doteraz zaoberalo uz niekolko autorov z post-
socialistickych krajin (tabulka 1), najproduktivnejsi boli autori z Ceskej republiky, ktorych
Studie sa na schodnost’ pozerali vylucne z optiky zdravovedy a boli publikované len v
¢asopisoch orientovanych na zdravovedné discipliny. Vynimku tvoril len prispevok suvisiaci s
optimalizaciou peSich tras s vyuzitim metéd GIS (Mudroni a Pachta, 2013). ViacSina zo

spominanych prac pochadza z Univerzity Palackého v Olomouci (25 zaznamov).

Vedné oblasti a metddy vo vyskume schodnosti post-socialistickych autorov

Ako je uvedené v tabulke 2, vic¢Sina vyskumu bola publikovand v casopisoch
zaoberajucich sa fyzickym a mentalnym zdravim l'udi. Oproti tomu, urbanne $tidie a tzemny

rozvoj hrali menej dolezit tilohu a neboli predmetom z&ujmu skimanych préc.

Tabulka 2: Prehlad casopisov, v ktorych boli publikované aspon dva zaznamy autorov z post-
socialistickych krajin v databaze Web of Science Core Collection ku diiu 21.5.2020 (Risovd,
2020).

Casopis Pocet % z 57
zadznamov
INTERNATIONAL JOURNAL OF ENVIRONMENTAL RESEARCH AND PUBLIC HEALTH | 7 12,28
INTERNATIONAL JOURNAL OF BEHAVIORAL NUTRITION AND PHYSICAL ACTIVITY | 6 10,53
ACTA GYMNICA 3 5,26
PREVENTIVE MEDICINE 3 5,26
BMC PUBLIC HEALTH 2 3,51
CENTRAL EUROPEAN JOURNAL OF PUBLIC HEALTH 2 3,51
ENVIRONMENTAL HEALTH PERSPECTIVES 2 3,51
HEALTH & PLACE 2 3,51
INTERNATIONAL JOURNAL OF HEALTH GEOGRAPHICS 2 3,51
JOURNAL OF PHYSICAL ACTIVITY & HEALTH 2 3,51
OBESITY REVIEWS 2 3,51

Svetovy vyskum schodnosti sa sice taktieZ zaobera jeho zdravotnymi aspektami, avSak
existuje v lom aj snaha obsiahnut’ ostatné témy. V porovnani so svetovym vyskumom, v tom
post-socialistickom s navyse menej rovnomerne zastupené zdrojové casopisy, kde prvé dva v

poradi publikovali az 22,81 % vSetkych analyzovanych zaznamov.
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Ako ukazuje vizualizécia softveru VOS viewer (obrazok 1), klI'aicové slova sa tykali
najmai vSeobecnych terminov suvisiacich so schodnost'ou (Cerveny zhluk) a environmentalnych
atribitov suvisiacich so zdravim (modry a zeleny zhluk). Terminy z behavioralnych vied (ZIty

zhluk) boli menej pocetné a neboli silne previazané s ostatnymi objektami analyzy.

puiher gender
land Wse mix
age
ipen adult study Pak
i tud
cross sectional study St
residential density
evidence w
safety
environmental attribute time
peson
aesthetic
ipen
difference *
resgarch
obesity walking
neighB@rhood ,
wanity
transp@rtation

Obrazok 1: Sietova vizualizacia zobrazujica spolocny vyskyt klucovych slov v clankoch s
najmenej jednym autorom z postsocialistickej krajiny v databaze Web of Science Core Collection
ku dnu 21.5.2020 (Risova, 2020).

V nasledujucej Casti sa budeme venovat trom skupindm analyzovanych §tadii: 1)
vyskum schodnosti v suvislosti so zdravim l'udi, 2) vyskum schodnosti z ostatnych hladisk, 3)
teoreticko-metodologické prace tykajuce sa schodnosti.

Vac¢sina zaznamov suvisiaca so zdravim l'udi sa tykala stvislosti medzi schodnost’ou a
fyzickou aktivitou jednotlivcov, a to s dérazom na chédzu, cyklistiku alebo dopravne spravanie
vo vSeobecnosti. Znacna Cast’ tohto vyskumu pritom patrila do projektu IPEN (International

Physical Activity and Environment Network Study). Ide o projekt, v rdmci ktorého existuju
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normované metody ziskavania a analyzy dat s ciel'om tvorit’ spolo¢ny vyskum viacerych krajin
sucasne. V ramci tohto projektu boli z post-socialistického priestoru dlhodobo najaktivne;jsi
autori z Ceskej republiky. Zudastnili sa ho aj Pol'sko, Srbsko a Slovinsko. Porovnavatelnost
dat a pocetna vzorka participantov umoziiovali odhalovanie vSeobecne platnych zaverov.
Takyto pristup je vSak zaroven predmetov viacerych limitacii. Témy a vyskumné otazky
vSetkych ¢lankov z projektu IPEN st podobné, variabilita ziskanych poznatkov nie je vysoka.
Okrem toho, takéto prispevky sa zaoberali vyskumom tzv. “priemern¢ho dospelého”, bez
zohl'adnenia Specifickych vekovych ¢i minoritnych skupin, ¢im dochédzalo k prehliadaniu
ostatnych obyvatel'ov a uzivatel'ov mesta. Druhu skupinu zdznamov skiimajtcich vzt'ah medzi
prostredim a fyzickou aktivitou tvoria prispevky, ktoré nie su sUcastou projektu IPEN.
Spolo¢nymi znakmi takychto $tadii su napriklad nizsi pocet participantov ¢i mensie skimané
uzemie. Vynimkami su napriklad prace autorov Compernolle et al. (2016 b) ktori uskutoc¢nili
vyskum s 5205 dospelymi v piatich regiénoch Europy, Pelclova et al. (2014) ktorych vyskum
sa tykal 1422 starSich zien, rovnako ako Rubin et al. (2015) ktori vyuzili data o 23621
jednotlivcoch v Ceskej republike.

Vseobecne mozno pozorovat, ze vicsSina prac skumajucich vztah medzi fyzickou
aktivitou a schodnostou vyuzivala dva zakladné typy dat. Prva skupina sa tykala subjektivneho
alebo objektivneho hodnotenia schodnosti. Subjektivne data boli ziskané pomocou metddy
NEWS/ANEWS a odzrkadl'ovali percepciu prostredia pre chodcov (napr. Pelclovéa et al., 2012;
Mitas et al., 2013; Owen et al., 2018; Cuberek et al., 2019). Na druhej strane, objektivne
hodnotenie schodnosti bolo zaloZzené na modely 3D alebo inych metédach vypoctu indexu
schodnosti (napr. Buck et al., 2015 a 2019; Christiansen et al., 2016; Cerin et al., 2017; Sun et
al., 2020 a). Druhou skupinou boli data popisujuce fyzickt aktivitu a ich zber sa uskutoc¢nil bud’
pristrojovym meranim pomocou pedometra alebo akcelerometra (napr. Cuberek et al., 2019;
Buck et al., 2015 a 2019; Dygryn et al., 2010; Sigmundova et al., 2010; Cerin et al., 2017; Owen
et al., 2018) ¢i udanim samotnych participantov (napr. Sun et al., 2020 a; Pelclov4, et al., 2012;
Mitas et al., 2013; Christiansen et al., 2016).

Spolo¢nym znakom tychto prac boli zjednoduSené vyskumné otazky, ¢asto ststrediace
sa vyluéne na vztah medzi chddzou a atributmi prostredia, bez zohl'adnenia ostatnych
premennych. Niekol’ko vynimiek mozno n4jst’ v Stidiach, ktoré nepatria do projektu IPEN a do

vyskumu zaradili aj iné premenné ako napriklad BMI (Dygryn et al., 2010; Sigmundova et al.,
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2010; Compernolle et al., 2016 a), vek, vzdelanostnt Groven, obavy rodi¢ov o bezpecnost a
ro¢né obdobie (Buck et al., 2015). Inym druhom vynimky je praca autorov Compernolle et al.
(2016 b) ktory, napriek vyuzitiu dat tykajucich sa vylu¢ne schodnosti a fyzickej aktivity, zvolili
originalny spdsob ich ziskavania — kombinaciou percepcie bezpecia, estetiky, destinacii a
funkc¢nosti prostredia pre chodcov s objektivnym pozorovanim pomocou virtualneho auditu cez
Google Street View, a to vSetko s doplnenim o data tykajuce sa fyzickej aktivity ziskané
pomocou online formulara.

Niektoré prace stuvisiace so zdravim sa vSak tykali aj inych tém. Ako priklad mozno
uviest’ pracu autorov Sofkova et al. (2013), skiimajuicich vztah medzi schodnost'ou a zlozenim
telesnej hmoty u obéznych Zien a Zien s nadvahou. Iné prace skimajuce obezitu boli od autorov
Roda et al. (2016) a Mackenbach et al. (2016). Schodnost’ bola tiez skimana ako jeden z
faktorov environmentélnej expozicie ovplyviujucej prenatalny vyvoj dietat’a (Robinson et al.,
2018; Agier et al., 2019).

Len malo autorov z post-socialistickych krajin sa zaoberalo vyskumom schodnosti v
suvislosti s inymi témami nez zdravim l'udi. Ti, ktori tvoria vynimky, Casto chdpu pojem
schodnost’ zjednodusenym sposobom — déavaji ju do rovnosti s dostupnostou alebo
vzdialenost'ou, ktort treba chodzou prekonat. Takéto chédpanie mozno pozorovat’ v pracach
zaoberajucich sa vypoctom dostupnosti k mestskej vybavenosti (Tiran et al., 2019),
modelovanim optimélnej siete pesich tras (Mudroti a Pachta, 2013) ¢i vo vyskume distribtcie
mestskej zelene (Silva et al., 2018). DalSie $tudie sa zameriavali na aktivity mladeze, a to bud’
v stvislosti s percepciou bezpecia (Mitds et al. (2018 a), alebo skimanim ¢asovych zmien v
dochadzke do skol (Dygryn et al. (2015). Zatial’ ¢o Mitas et al. (2018 a) na tento cel ziskali
data o schodnosti pomocou metédy NEWS-A a Udaje o fyzickej aktivite z dotaznika IPAQ),
Dygryn et al. (2015) skombinovali zakladny 3D model pre vypocet schodnosti a data z ceského
sCitania obyvatelov, domov a bytov. Posledné¢ dva spominané kolektivy autorov
implementovali beZzne pouZivané metody a skiimali tisicky participantov, o umoznilo odhalit’
spolahlivejSie vysledky, ktoré st navySe porovnavatel'né s inymi Stadiami. Na druhej strane sa
vSak takymto spdsobom opominaji nové, Casto kreativnejSie pristupy. Inti cestu zvolili
Jaskiewicz a Besta (2014) ktori skombinovali NEWS s dal§imi metédami ziskavania
behavioralnych dat, aby odhalili vzt'ah medzi schodnost’ou a spokojnost’ou zo Zivotom viac ako

600 participantov. V inej Studii, Szlcs et al. (2017) vyuzili nielen data z pozorovani

28



participantov a dotaznikov, ale aj rozhovory s miestnymi zi¢astnenymi stranami a politikmi,
aby odhalili prilezitosti pre zlepSenie schodnosti v dvoch eurdpskych mestach - Szeget a
Valencia.

Pri takychto témach vzniké priestor pre medzinarodnd spolupréacu (napr. Porebska et al.,
2019; Sun et al., 2020b). V niektorych pripadoch sa tato spolupraca spociva v komparacii
vysledkov pochadzajtcich z dvoch krajin. Prikladmi st komparativne §tadie skamajiuce Ceska
republiku a Pol'sko (Mitas et al., 2018 a), Faro a Tartu (Silva et. al, 2018) rovnako ako Novy
Sad a Koper (Farkic et al., 2015). Dalie prace (bez medzinarodnej spoluprace autorov)
porovnavali mesta v rovnakom S§tate. Tymto sposobom boli skimané Trojmesto v Pol'sku —
Gdyna, Gdariisk a Sopot (Jaskiewicz a Besta, 2014), rovnako ako Olomouc a Hradec Kréalové v
Ceskej republike (Dygryi et al., 2015).

Posledna skupina zéznamov sa tykala teoretickych a metodologickych préac
skimajucich schodnost’. ISlo o vyvoj a overovanie modifikacii metody NEWS (Jaskiewicz a
Besta, 2016; Cerin et al., 2019) ¢i kriticky pohl'ad na implementaciu planov a stratégii
udrzatel'nej mobility v konkrétnych mestach, a to najmé z pohl'adu mestského planovania. Za
vyhodu prac orientovanych na uzemné pldnovanie mdze byt povazované popisanie
konkrétnych iniciativ, pripadov z praxe a pomenovanie problémov suvisiacich s politickou
vOl'ou. Na druhej strane vSak takéto prispevky Casto nezahffiaji samotny vyskum, pripadne
diskusiu so zisteniami inych autorov (napr. Turon et al., 2017; Kamrowska-Zaluska, 2017).
Vynimkou je napriklad ¢lanok autorov Van Hoof et al. (2018) ktorych praca zahtfnala nielen

prehl'ad projektov ale aj relevantnej vedeckej literatary.

Participanti a cielové skupiny v postsocialistickom vyskume schodnosti

Ako upozoriiuju Stafford a Baldwin (2018), celosvetovy vyskum schodnosti sa
nedostato¢ne sustred’uje na diverzitu cielovych skupin ¢i uz z hl'adiska rézneho veku alebo
fyzickych ¢1 mentalnych schopnosti jednotlivcov. To vedie k prioritizacii dominantnej skupiny
tvorenej takzvanymi “priemernymi dospelymi” a Standardizacii planovania verejného priestoru
na zaklade ich potrieb. Vo vysledku tak vyskum prehliada ostatnych jeho uzivatel'ov.

Podl'a evidencie autorov Dumbaugh (2008) a Webb et al. (2017) je rychlost’ chodze

priemerného dospelého rozliénd v porovnani s 'ud'mi trpiacimi zhorSenou pohyblivostou a

29



seniormi. Okrem toho, bariéry, ktoré jednotlivci vnimaji a ktorym musia pri chddzi ¢elit’, sa
liSia v zavislosti od skiimanej skupiny participantov (napr. Huertas-Delgado et al., 2019;
Routhier et al., 2019). Len Styri zo vSetkych skimanych zdznamov sa pritom sustredili na
star$ich a mesta im prisposobené (Pelclova et al., 2012 a 2014; Van Hoof et al., 2018; Cuberek
etal., 2019) a dve stadie sa tykali malych deti (Buck et al., 2015 a 2019). Niektori autori skumali
mladez (napr. Dygryn et al., 2015; Cerin et al., 2019; Mitas et al., 2018 a, 2018 b). Tu vsak
treba poznamenat’, Zze zatial’ ¢o mladeZ moze mat’ rozliéné preferencie tykajlce sa verejného
priestoru, ich pohybové schopnosti sa nijako vyrazne neliSia od schopnosti “priemerné¢ho
dospelého”. Odhliadnuc od niekol’kych vynimiek, nespozorovali sme, ze by autori skiimali
viacero vekovych kategoérii sti¢asne. Takouto vynimkou bola napriklad $tidia autorov Buck et
al. (2019) porovnavajucich dopravné spravanie 3-15 ro¢nych deti, aviak s pouzitim vylu¢ne
tradicnych objektivnych ukazovatel'ov schodnosti a bez pokusu implementovat’ akékol'vek
kvalitativne metddy. Vyraznou odliSnostou post-socialistickych $§tadii v porovnani s
celosvetovym vyskumom bola Uplna absencia zaznamov tykajucich sa jednotlivcov trpiacich
mentalnym alebo fyzickym postihnutim. Pozornost’ nebola venovana ani inym $pecifickym

skupinam, ako napriklad rodi¢om na materskej dovolenke.

Zavery bibliometrickej analyzy a podnety pre buddci vyskum

V ranych fazach S§tidia schodnosti sa vyskum uskuto¢nioval primarne v oblasti
urbanneho planovania, s dorazom na objektivne ukazovatele. Neskor sa vSak autori zacali
sustred’ovat’ na zdravotné, socialne a behavioréalne aspekty schodnosti. Komplexné studie si
vSak vyzaduju urcity stupent vedomosti z niekolkych d’alSich vedeckych oblasti, ako su
behavioralne a spologenské vedy, geografia ¢i ekonémia. Behavioralne pristupy napriklad
umoziuju skumat’ suvislosti medzi charakteristikami jednotlivcov a ich priestorovym
spravanim. Tymto spodsobom mdzu byt skimané napriklad ¢asovo-priestorové vzorce chodcov,
rodové rozdiely v mestskej mobilite ¢i vyber spdsobu dopravy. Geografia vnaSa do
problematiky schodnosti priestorovy pristup a moznost’ vyuzitia analytickych nastrojov z
prostredia GIS.

Zatial’ ¢o v anglosaskom, latinskoamerickom ¢i vychododzijskom prostredi mé vyskum

schodnosti uz svoju niekolkoro¢nt tradiciu, v postsocialistickych krajindch je ho stéle
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nedostatok. Ako bolo spomenuté uz skor v texte, v post-socialistickom priestore je kultira
automobilov stale symbolom socialneho status, ¢o sa odzrkadl'uje na dopravnom sprévani
jednotlivcov. Do akej miery sa venuje pozornost’ schodnosti v takomto odliSnom kultirnom
prostredi? Na zodpovedanie tejto otazky sme poskytli bibliometricki analyzu a kritické
zhodnotenie post-socialistickych prac zaoberajucich sa schodnost'ou, so zamerom upozornit’ na
ich Specifiké a odhalit’ pripadné nedostatky. Na zaklade tejto analyzy predkladdme nasledovné
podnety pre d’alsi vyskum:

1. Vicsina prispevkov pracuje s vyskumnymi otazkami, ktorych Gstrednou témou je
zdravie obyvatelov, priCom neberie do Uvahy ostatné perspektivy. Hl'adanie
odpovedi na iné vyskumné otazky, ako aj zapojenie viacerych vednych disciplin
by mohlo viest’ k obohateniu ziskanych poznatkov, ¢im by mohli byt’ ozrejmené
niektoré suvislosti medzi zdravotnymi, priestorovymi, environmentalnymi,
ekonomickymi, ako aj spolocenskymi aspektami schodnosti. Taktiez by bolo
vhodné, ak by v odbornych textoch urbanistov existovala diskusia s relevantnou
vedeckou literaturou.

2. Ako nedostatok moze byt vnimana aj skuto¢nost’, Ze post-socialisticki autori sa
spolichajii najméd na konzervativne spOsoby merania schodnosti. RieSenim by
mohlo byt hodnotenie $irSiecho mnoZstva indikatorov, vyuzivanie alternativnych
metdd zberu dat, ako aj implementéacia kvalitativnej analyzy.

3. Vicsina sledovanych prac hodnoti priestor pre peSich z pohladu
Standardizovaného dospelého jednotlivca a zabuda tak na minoritné vekové
skupiny uzivatel'ov. Osobam s roznymi druhmi zdravotného postihnutia sa post-
socialisticky vyskumnici nevenovali ani v jednom prispevku. RieSenim by mohlo
byt vyhnut' sa Standardizécii indikatorov schodnosti a namiesto toho ich
prisposobit’ jednotlivcom s roznymi schopnostami (napr. zdravotne postihnutim),
v roznom veku (malym det'om, adolescentom, dospelym aj seniorom) a s rdznym

zivotnym Stylom (napr. rodi¢ia na materskej dovolenke).

Napriek vyssie spomenutym limitom, post-socialisticky vyskum schodnosti sa

vyznacuje aj niekol’kymi vyhodami, ako napriklad existencia medzinarodnej spolupréace ¢i
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uskutoénovanie komparativnych $tadii. Aj ked’ sa vyskum predmetnej oblasti v tomto regione
zacal vyvijat’ s Casovym oneskorenim (prvy zaznam v databaze WOS Core Collection v roku
2010), v buducnosti ma potencial stat’ sa podkladom pre uzemné planovanie v oblasti
zlepSovania kvality prostredia pre pesich. Na zaver je potrebné uviezt', Ze metody prezentovanej
bibliometrickej analyzy su predmetom niekolkych obmedzeni, ako napr. vyhladavanie
publikacii v jednej databaze, vyluéne v anglickom jazyku ana zaklade jedného kIi¢ového
slova. Dal§im limitom je, Ze po publikovani sa &lanky v databaze nezobrazia ihned’, ale az
s ¢asovym oneskorenim. Z uvedenych dévodov neboli v analyze zohl'adnené niektoré prace

s totoznou ¢i pribuznou tematikou (napr. Osman a Jichov4, 2019; Osman a Porkertova, 2020).
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1.2 Rodové rozdiely prejavujuce sa vo verejnom prostredi

1.2.1 Rodové rozdiely v mestskej mobilite
Ako bolo spomenuté v predoSlom pojednani, vo vyskume percepcie a uZivania

verejného priestoru je potrebné upriamit’ pozornost’ na Specifické skupiny jednotlivcov. V tejto
kapitole preto budeme tto potrebu Ciastocne reflektovat’, a to rozliSovanim rodu chodcov,
navyse S osobitnym zretelom na deti a adolescentov. Sucasné vyskumy poukazuju na fakt, ze
dievc¢ata chodia peso do Skoly menej ako chlapci (van Dyck et al., 2010; Mitra and Buliung,
2015), priCom na ceste vnimaju viac bariér (Yan et al., 2010). Prace zvicsa osobitne skumaju
pohyb deti, adolescentov alebo dospelych. NajcastejSie st skimané priestorové preferencie,
pripadne velkost’ a charakter priestoru aktivit. U deti a adolescentov su sledované najma
spbdsoby dopravy do Skoly a podiel chédze na tejto doprave. Pric¢iny vzniku, ako aj prejavy
a opatrenia pre zmiernenie rodovych rozdielov v pesej doprave sa lisia v zavislosti od veku
skamanych jednotlivcov. Tato problematika bude preto na nasledujucich stranach predstavena
na priklade troch vekovych kategoérii uzivatel'ov mesta: detoch, adolescentoch a dospelych.
Ked'ze medzi detmi a adolescentmi neexistuje pevne stanovena vekova hranica a autori $tudii
Casto skimaju obe tieto vekové skupiny sucasne, obe predmetné skupiny budi predstavené

v ramci jednej spolo¢nej podkapitoly.

Rodové rozdiely v mestskej mobilite u dospelych a ich priciny

Doterajsie vyskumy poukazuju na zna¢né rodové rodiely u dospelych, pricom Zeny sa
pri vyuzivani verejného priestoru a mestskej vybavenosti ocitaji v znevyhodnenej pozicii
(Kwan, 1999; Day, 2000), kra¢aj ulicami miest do mensej miery ako muzi (Jensen et al., 2017)
atiez na kratSie vzdialenosti (Scheiner et al., 2011; Chen a Akar, 2017). Vsetky stadie, o ktorych
vieme, ukazuju, ze Zeny maji mensie rozlohy priestoru aktivit nez muzi (napr. Lam, 2010; Chen
a Akar, 2016; Yuan a Raubal, 2016) a ich pesSia aktivita je koncentrovana v okoli bydliska,
zatial’ ¢o priestory aktivit muzov su viac disperzné (Lo a Houston, 2018). Taktiez st zname
prace poukazujiice na prevahu muzov v centrach miest. Takéto vysledky pritom pochadzaju
nielen z kulturne odlisnych oblasti, kde st rodové roly pevnejSie stanovené — ako napriklad
Turecko (Giliney, 2014) ¢i Spojené Arabské Emiraty (Kubat et al, 2012), ale aj z eurdpskeho

prostredia holandskych miest (Van Nes a Nguyen, 2009). Opaé¢né zistenia vSak prezentovala
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Ménnisto-Funk (2019), ked’ na zaklade historickych fotografii poukazala na prevahu Zzien v
centre mesta Turku po roku 1950, ¢ize v obdobi motorizacie miest. Zeny na fotografiach Gasto
sprevédzali malé deti.

Tieto rozdiely zvyknu byt vysvetlované viacerymi faktormi. Day (2000) vysvetluje
rozdiely vo vyuzivani verejnych priestorov zenami teoriou optiky starostlivosti (ethic of care),
podla ktorej Zeny maju tendenciu konat® tak, aby napliiali potreby svojho blizkeho okolia a
zachovali harmonické vztahy (Gilligan, 1977). Day (2000) uviedla priklady niektorych
obmedzeni, ktoré brania zendm vo vyuzivani verejného priestoru. St nimi napriklad limitované
financie, ¢asové moznosti a prilezitosti, ¢i pocity izolacie, strachu a zodpovednosti. Tie sa
nasledne odzrkadl'uji v kompaktnejSich priestoroch aktivit zien, ktoré st navyse koncentrované
na miesto bydliska. Podl'a Lo a Houston (2018) s najvacsie rodové rozdiely vo velkosti
priestoru aktivit medzi partnermi v rodinach s dvoma a viacerymi autami a v rodinach s detmi.
Vacésina z tychto obmedzeni m& korene v starostlivosti 0 domacnost’ a deti ¢ivo vybere
suburbia ako miesta bydliska. Tu sa prejavuje ¢asovo-priestorova fixacia mimopracovnych
aktivit zien — opat’ vyplyvajlcich z rodovych roli (Kwan, 1999).

Niektoré prace dokazuju, ze predmetné rozdiely mozno ré6znymi spdsobmi zmiernit’.
Kla¢om modze byt napriklad zapojenie sa muzov do tradiéne rodovo-determinovanych
povinnosti, ¢im sa zmiernia Gasovo-priestorové obmedzenia Zien (Kwan, 1999). Dalsie
opatrenia sa tykaju funk¢nej a morfologickej Struktiry mesta. Bolo dokdzané, Ze miera
schodnosti ulic pozitivne koreluje s po¢tom Zien, ktoré ich vyuzivaji (Jensen et al., 2017).
RieSenim prispievajucim k rodovej rovnosti tak moze byt aj zlepSenie schodnosti mesta.
Rozdiely sa zmierfiuju s rasticou mierou kompaktnosti mesta, ktord poméaha Zenam prekonéavat’
priestorové bariéry (Lo a Houston, 2018). Rovnomerné rozmiestnenie zdrojov a prileZitosti,
ktoré mesto ponuka, moZze zmiernit’ komplikacie pri organizacii kazdodennych aktivit (Henckel
a Thomaier, 2013), rovnako ako blizkost’ cielovej destinicie — touto st vo vécSej miere

motivované zeny ako muzi (Cerin et al., 2007).

Rodové rozdiely v mestskej mobilite u deti a adolescentov a ich priciny

U deti a adolescentov absentujii faktory akymi st starostlivost o domacnost’ a deti ¢i

vlastnictvo vodi¢ského preukazu, ktorymi byvaju rodoveé rozdiely v mobilite najcastejSie
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vysvetl'ované. Napriek tomu vSak uz v detstve mozno pozorovat dichotomiu rodovych roli.
Typickym prikladom st stidie zaoberajuce sa spravanim na detskych ihriskéach, kde sa chlapci
vyskytuju vo vicsej pocetnosti (Karsten, 2003) a okupujui vicsie teritorium (Thorne, 1993).
Rodové rozdiely u deti sa prejavuju aj v rozdielnych preferenciach obl'ibenych miest. Abbott-
Chapman a Robertson (2009) skamali obl'ibené miesta 10 az 12 rocnych deti a zistili, ze zatial
¢o chlapci uvadzali rozne lokality v meste, diev¢ata preferovali skor prirodné prostredie.

Stadie tykajuce sa spravania v prostredi pre chodcov skimaju najméa vyber spésobu
dopravy do skoly. Doterajsie vysledky poukazujd na skuto¢nost’, Ze dievéata vyuzivaji chodzu
signifikantne menej ako chlapci (Van Dyck et al., 2010; Su et al., 2013; Mitra a Buliung, 2015;
Hatamzadeh et al., 2017; Martinez-Martinez et al., 2019; Roberts et al., 2019) a vnimaji pocas
cesty viac bariér (Yan et al., 2010). Vynimkou je préaca autorov Leslie et al. (2010) skimajucich
dopravu do Skoly, kde dievc¢ata kracali viac, no boli tiez ¢astejSie privezené autom rodi¢mi.
Chlapci vsak do vicsej miery vyuzivali bicykel. VSeobecne aktivny spdsob dopravy (chodza
alebo bicykel) vyuzivali viac chlapci nez dievcata.

Pri rozvoji rodovych stereotypov u deti hra klI'a¢ovu rolu rodina, ktora predstavuje prvé
prostredie, kde sa deti oboznamuji s rodovymi rolami (Bem, 1981). Casto diskutovanymi st
napriklad obavy rodi¢ov o bezpecie dievcat (Soltani a Zamiri, 2011; Hatamzadeh et al., 2017).
Rodovo diferencované hracky a oblecenie ¢i sposob komunikacie s detmi tieto nerovnosti
podporuju od raného detstva (Pomerleau et al., 1990).

Prikladom su stavebnice LEGO®, a to konkrétne ich edicie Specidlne urCené pre
dievcata ¢i chlapcov. Tieto v chlapcoch podporuji hrdinstvo a rdézne expertné znalosti, zatial
¢o stavebnice ur¢ené primarne pre dievcatd inSpiruju k starostlivosti o domacnost’ a zdujmu o
vonkajsiu krasu (Reich et al., 2018). Predmetom vyskumov su tiez rozpravky s princeznami,
ktoré Casto dievéata povazuju za svoj vzor a podliehaju tak predstave, ze rovnako ako ich
rozpravkova hrdinka, aj ony by sa mali vyhybat’ vodcovskym sklonom a byt’ neustéle jemné a
zenské (Golden a Jacoby, 2018).

Nadmerna ochrana stereotypne chapanej Zenskosti dievcat, ktoré sa maju spravat’ ako
,,ddmy*“ a podpora Gplného vyjadrenia muzskosti chlapcov, od ktorych sa o¢akava, ze budu silni
a priebojni, st pritom povazované za jedny z hlavnych pri¢in vzniku rodovych nerovnosti u
deti. Dievcatd su chranené pred vonkaj$im svetom, ¢o moZe mat negativny dopad na ich

nezavislu mobilitu (Roberts et al., 2019). V porovnani s chlapcami su viac obmedzované
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rodi¢mi v otazkach kam a ¢i vobec smu ist’ von (Karsten, 2003; Gwiazdzinski, 2013).

1.2.2 Rodové rozdiely v percepcii bezpecia v savislosti s peSou dopravou
V tejto kapitole upriamime pozornost na rozdielnu percepciu bezpecia chlapcov

a dievCat, ako aj muzov azien. Vyskum s detmi a adolescentmi ukazal, ze medzi
najvyznamnej$ie faktory podporujlce chddzu patria objem motorovej dopravy (Giles-Corti et
al.,, 2011), atraktivita prostredia (Deforche et al., 2010), dostupnost’ ciel'ovej destinacie
(Deforche et al., 2010; Oyeyemi et al., 2014) a vzdialenost’ (Mitra a Buliung, 2015). Tieto
premenné vSak odrazaji predovSetkym podmienky prostredia, pricom nezohladiiuju
emociondlne prezivanie jednotlivcov. Pokial predpokladame, Ze emodcie st jednym z
klacovych faktorov ovplyviujtcich interakciu medzi verejnym priestorom a jeho uzivatel'mi,
je potrebné skiimat’ vyznam strachu pri formovani percepcie schodnosti.

Strach a pocit nebezpecia vo verejnom priestore je skumany od 80-tych rokov 20.
storoCia. Existuje vSak len limitované mnozstvo §tadii tohto typu, ktoré sa tykaju adolescentov
(napr. McCray a Mora, 2011; Bromley a Stacey, 2012; Johansson et al., 2012). Bezpec¢nost’ je
taktiez Casto chapana ako jeden zo zakladnych indikatorov schodnosti (napr. Leslie et al., 2005;
Southworth, 2005; Jaskiewicz a Besta, 2016; Van den Berg et al. 2017). Napriek tomu vsak
jestvuje medzera vo vyskume tykajlca sa suvislosti medzi strachom adolescentov a percepciou
schodnosti.

Doterajsi vyskum ukdézal, Ze miera strachu vo verejnom priestore sa lisi v zavislosti od
mnohych behavioralnych, ako aj environmentalnych premennych. Charakteristiky jednotlivcov
stivisiace s urovilou strachu zahffiaju vek, rod, kultirne pozadie a celkovy zdravotny stav
sebahodnotenych participantov (Burgess, 1996; Mak a Jim, 2018). Frekvencia navstev
verejného priestoru a vzdialenost’ od miesta bydliska taktiez ovplyviiuja percepciu bezpecnosti
tinedZerov (McCray a Mora, 2011).

Prevladajiice mnoZstvo literatiry poukazuje na fakt, Ze Zeny a dievc¢atd sa vo verejnom
priestore citia menej bezpe¢ne ako muzi a chlapci (Nasar et al., 1983; Jorgensen et al., 2007,
Leslie at al., 2010; Skar, 2010; McCray a Mora, 2011), prevazne bez vysvetleni predmetnych
rozdielov. Na druhej strane, ini, najméa feministicky zamerani autori a autorky vidia ako zasadnu
pri¢inu rozdielov dominanciu muzov vo vsetkych sférach (Stanko, 1990; Hanmer a Saunders,

1993) a obzvlast zranitel'nost’ zien v kontraste k dominantnej maskulinite v pripade sexualneho
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nasilia (Mehta, 1999).

Vnimanym hrozbam a rodovym rozdielom v tomto vnimani sa vSak doteraz venovala
len obmedzena pozornost’. Zatial’ co zeny a dospievajuce dievcata sa vo vicsine pripadov boja
sexualnych ttokov od muzov (Madge, 1997; Pain, 1997; Johansson et al., 2012) a drogovych
dilerov (Wilbur et al., 2002), muzi a chlapci sa véacSinou obavaju chlapcenskych gangov,
nesexualne motivovanych napadnuti a lapezi (Schafer et al., 2006; Johansson et al., 2012). Na
druhej strane sa zd4, ze hrozby spojené s dopravou vnimaju respondenti rovnako bez ohl'adu na
rod (Johansson a et al., 2012).

Niektori autori skumali, ako strach vplyva na vyhybanie sa konkrétnym priestorom,
najméa mestskym parkom (Westover, 1985; Madge, 1997). Podl'a Madge (1997) je vzt'ah medzi
strachom v priestore a vyhybavim spravanim vyraznejsi u dospelych zien (75 %) ako u muzov
(50 %). Foster et al. (2014) zistili, Zze narast strachu z kriminality spdsobuje zniZenie celkového
Casu straveného chédzou v sledovanej $tvrti.

Napriek tomu, Ze rodové rozdiely v percepcii potencialne rizikovych oblasti mesta uz
boli skimané, vac¢sina vyskumov sa sustredila primarne na dospelych participantov. Podl'a
viacerych autorov dospelé Zeny vo vsSeobecnosti povazuji parky a tmavé podchody za
najnebezpecnejSie miesta v meste (Yeoh a Yeow, 1997; Tandogan a llhan, 2016; Panek et al.,
2017), podobne ako miesta vyznacujuce sa neporiadkom, odpadkami a grafitmi (Brownlow,
2006; Paydar et al., 2017). V mnohych vyskumoch bola osobitne venovana pozornost’ pocitu
nebezpecia v centrach miest ¢i mestskych parkoch. V tejto suvislosti sa ukazalo, Ze Zeny aj
dospievajuce dievcata sa citia v centre mesta menej bezpecne ako muzi a chlapci (Bromley a
Stacey, 2012; Panek et al., 2017).

V pripade mestskych parkov zohravaju doleziti ulohu v percepcii nebezpecenstva
najmi rozmiestnenie vegetaénych prvkov a iné faktory, akymi su stupen uzavretosti priestoru
(Baran et al., 2018) ¢i prekazky vo vyhlade (Lindgren and Nilsen, 2012). Najma pre Zeny su
mimoriadne znepokojujucim prvkom, umociiujucim strach zo sexudlne motivovanych utokov
a kradezi, prerastené a rozl'ahlé krovinové formacie (Fisher and May, 2009; Paydar et al.,
2017).

Na druhej strane, miesta vyznacujice sa spravanim spolocensky vnimanym ako
nevhodné a v niektorych pripadoch az zakazané, akymi st napriklad nadmerné poZivanie

alkoholu a omamnych latok, ovplyviiuju vnimanie bezpeénosti prislusnikov oboch skupin
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(Gobster a Westpahl, 2004; Hung a Crompton, 2006). Avsak, nezdvorilé¢ spravanie, akym je
napriklad strkanie sa v preplnenych priestoroch, kri¢anie a nadavanie, pésobi na zeny viac
znepokojivo a ma negativnejsi vplyv na ich emociondlnu pohodu v porovnani s muzmi
(Bastomski and Smith, 2017).

V konec¢nom désledku je evidentné, ze existuji vyznamné rodové rozdiely v percepcii
hrozieb a potencialne rizikovych miest medzi dospelymi. Naopak, zistenia tykajuce sa
rodovych rozdielov medzi adolescentmi nie st dostatoéné. Percepcia bezpecia a rod pritom
patria k najvyznamnejSim faktorom ovplyviujucim pesiu dopravu do skoly medzi adolescentmi
(Gropp et al., 2012). Preto povazujeme za doélezit¢ skimat vyznam strachu a percepcie

nebezpecia pri formovani vnimania schodnosti prislusnikmi tejto vekovej kategorie.
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1.3 Casovo-priestorovy pristup ako metodologicky aparat vo vyskume peSej
dopravy

V predkladanej dizertacnej praci nechapeme geografiu ¢asu ako samostatnii vedecku
subdisciplinu, ale ako metodologicky aparat umoziujtci pridat’ k priestoru d’als$i rozmer, a tym
lepSie porozumiet’ skimanym javom. Ako uviedol Thrift (1977), tato perspektiva vychadza
Z predpokladu, ze prostredie, ktoré nas obklopuje, nie je tvorené len hmotnymi elementmi, ale
aj prvkami, ako su otvaracie hodiny obchodov, pracovny ¢as, cestovné poriadky a pod. Presun
z bodu A do bodu B, ako aj pobyt na ur¢itom mieste spotrebovavaju ¢as — nie je teda mozné
separovat’ ¢as od priestoru. Za najvacsiu vyhodu aplikacie ¢asovo-priestorového pristupu
povazuju Frantal et al. (2012) fakt, Ze Cas a priestor su I'ahko kvantifikovatel'né veli¢iny. To
otvara moznosti v aplikacii Sirokej §kaly analytickych metdd a zjednodusuje tvorbu vSeobecne
platnych zaverov.

Casovo-priestorovy pristup ponuka mnoZstvo konceptov, ako aj metod zberu a analyzy
dat, o ktorych je mozné viac sa dozvediet’ z prac inych autorov — ¢i uz ide o Lundska $kolu
geografie Casu (Hégerstrand, 1970; Ira, 1986 a 2001; Miller, 2005 a 2017; Frantal et al., 2012;
Madajova a Sveda, 2013; Ira et al., 2014) alebo oblast’ rytmoanalyzy (Lefebvre, 1991, 1996
a 2004; Mikhail Bakhtin; 2002; Stabilini et al., 2013; Muliéek et al., 2016; Osman a Mulicek,
2017; Mulicek a Osman, 2018).

V nasledovnom pojednani sa budeme venovat’ zakladnej charakteristike tych metod a
konceptov, ktoré bezprostredne suvisia s nasim vyskumom. V predkladanej praci vyuZivame
pre zber dat Casovo-priestorové didre, v ktorych kazdy participant udava svoju priestorova
lokalizaciu prislichajucu danému ¢asovému intervalu. Tato metdda je obzvlast vhodna pre
participantov, ktori menej doveruju ochrane sukromia pri pouziti modernych spdsobov
priestorove] lokalizacie (GPS, lokaliza¢né udaje mobilnych telefonov, bluetooth a pod.).
Zaroven su takto zachované mozZnosti priestorove] analyzy dat a ich kartografického
zobrazovania v prostredi GIS. Limity spojené s touto metdodou suvisia najmi s presnostou
poskytovanych udajov. V stredoeurdépskom priestore boli Casovo-priestorové diare vyuzité
napriklad vo vyskume spravania studentov v meste Olomouc (Klapka a Roubalikova, 2010) ¢i
obyvatel'ov Lomu nad Rimavicou, ako jednej z mnohych marginalizovanych obci Slovenska
(Iraetal., 2014).

Spoloénym znakom participantov V nasom vyskume je navSteva Skoly, ktord je z

pohl'adu stupnia prispdsobivosti (Ellegérd, 1996; Miller, 2005 a 2017) fixnou aktivitou —
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vyznacuje sa zlozitou alebo nemoznou relokaciou na iné miesto a ¢as. Je tieZ povazovana za
tzv. rytmizator. Rytmizatory — s anglickym ekvivalentom pacemakers (Parkes a Thrift, 1975),
resp. pacesetters (Hagerstrand 1982) — do velkej Casti ovplyviuji temporalitu miesta. Ide
napriklad o inStitucie ¢i aktivity, ktoré urcuja ¢asovo-priestorové rozvrhy jednotlivych aktérov.
Takymito rytmizatormi mozu byt napriklad praca (v pripade dospelych v produktivnom veku),
Skola (v pripade deti a mladeze) ¢i sluzby (Ahas et al., 2010). Kazda skupinu obyvatel'ov
ovplyviiuju iné rytmizatory, a to nielen v zavislosti od veku jednotlivcov, ale aj v zavislosti od
kultarnych $pecifik a zivotného $tylu obyvatel'ov. Ako priklad takychto Specifik mozno uviest’
pracu Higerstranda (1982), ktory vo vidieckom prostredi juzného Svédska odhalil hlavné
rytmizatory, ktorymi boli tovéreni, Skola, Zeleznica, kostol a dojenie krdv. Rytmami a
rytmizatormi sa sice zaobera relativne mala komunita geografov, av§ak vicsia ¢ast’ vyskumu
sa uskuto¢nuje priamo v stredoeurdpskom priestore. Takéto prace skumaju napriklad
rytmizatory typické pre industridlne a postindustridlne mesto (Muli¢ek et al., 2015) ¢i
maloobchod (Muli¢ek a Osman, 2018). V suvislosti s predkladanou dizertaénou pracou su v§ak
zaujimavé najma vyskumy tych autorov, ktori sa zaoberajt rytmizatormi vo vzt'ahu k rodovym
nerovnostiam vo verejnom priestore (Schwanen et al., 2012) ¢i rytmami typickymi pre rdzne
druhy nehdd a kriminality vratane sexualne ¢i nesexualne motivovanych napadnuti (Tranter,
1985).

Pri analyze dat dalej uplatiujeme modifikovany koncept priestoru aktivit. Ten
predstavuje priestor, vramci ktorého sa jednotlivec pohybuje pri vykondvani svojich
kazdodennych ¢innosti (Ren, 2016). Pri skimani tohto priestoru sa nerozliSuje, akym spéosobom
sa jednotlivec pohyboval. Pre potreby pripravovanej dizertacnej prace je vSak klIiCova pesia
doprava po meste, preto predkladdme pojem priestor peSich aktivit. Je to ta Cast’ priestoru, ktoru
jednotlivec obsiahne za pouzitia peSej dopravy. Pri vol'be participantov v adolescentnom veku
mozno predpokladat’, Ze rozmiestnenie, vel'’kost a tvar priestoru pesich aktivit budi ovplyvnené
najma lokalitou bydliska a skoly, ked’ze tieto patria podl'a viacerych autorov medzi najcastejsie
destinécie v pesej doprave(napr. Millward et al., 2013; Chambers et al., 2017). Villanueva et
al. (2012) poskytuju prehl'ad doterajSich zisteni a udavajl, Ze rozloha priestoru aktivit rastie
s vekom dietata (Spilsbury, 2005), stratou zavislosti na cestovani s dospelym, zlepSeni
orientaénych schopnosti dietata (Andrews, 1973), v sprievode kamaratov a/alebo surodencov

(Spilsbury, 2005), vnimanim bezpe¢nosti Stvrte zo strany rodicov (Berg and Medrich, 1980;
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Valentine, 1997) ¢i s poklesom obmedzeni nariadenymi rodi¢mi (Herman et al., 1987). Na
velkost priestoru aktivit vplyva aj bezpecnost’ premavky (Villanueva et al., 2012).

V pripade predkladaného vyskumu mozno predpokladat’ zmeny v ¢asovo-priestorovych
vzorcoch percepcie, ako aj v skutocnej pesej doprave jednotlivcov. Pocas dha mézu na
variabilitu tychto javov vplyvat napriklad zmeny osvetlenia, teploty, zrazok ¢i inych
premennych. Ked'Ze sa vyskum uskuto¢nil v ¢ase kratkeho dia (prelom novembra a decembra),
mozno do vicsej miery pozorovat aj vplyv zépadu a vychodu slnka. V zime moézu byt tiez
bariérami sneh ¢i klzké chodniky.

Osvetlenie — osvetlenie ulic savisi s bezpe¢nostou, ako aj s percepciou bezpecnosti
pesich tras. Bezpecnost’ ako indikator hodnotenia schodnosti pouzili aj Leslie et al. (2005),
Southworth (2005), Napier et al. (2011), Arrifin a Zahari (2013), Christiansen et al. (2014),
Choi et al. (2016), Jaskiewicz a Besta (2016) ¢i Van den Berg et al. (2017). Jednotlivci povazuju
tmu za bariéru prave kvoli znizenej bezpe¢nosti (Strohmeier, 2016). Bolo dokazané, ze ulice
S vysSou mierov osvetlenia, ktoré je navySe rovnomerné, vzbudzuju v jednotliveoch vac¢si pocit
bezpecia (Pena-Garcia et al., 2015). LCudia davaja prednost’ tomu, aby mali svetlo vo svojom
bezprostrednom okoli, a nie na ceste pred nimi (Haans a de Kort, 2012). Aj d’al$i autori spajaja
osvetlenie s bezpe¢nost'ou (napr. Gallimore et al., 2011; Strohmeier, 2016). V problematike
schodnosti st najcastejSie hodnotené dva druhy bezpecnosti, a to dopravna bezpecnost’ (safety
from traffic) a bezpecnost’ pred zlo¢inom (safety from crime). Painter (1996) dokazala, Ze
zlepSenie osvetlenia prispieva nielen k objektivne bezpeénejSiemu prostrediu v meste, ale aj k
vyraznému znizeniu strachu z fyzického Utoku a celkovému zlepSeniu percepcie bezpecia.
McCray a Mora (2011) skiimali pohyb adolescentov po meste. Vo vSeobecnosti sa Studenti
citili bezpec€nejsie pocas dna ako v noci. Pouzitie auta bolo v noci beznejSie a noc mala silny
negativny vplyv na vnimanie bezpecia. Oproti vy$sie spomenutym pracam, O'Neill et al. (2013)
nezistil Ziadne vyznamné spojenie medzi dizkou denného svitu a fyzickou aktivitou tinedzerov
Vv exterieri.

Pocasie — pocasie vplyva na percepciu schodnosti (Ariffin a Zahari, 2013), na pocet
chodcov na uliciach (Clark et al., 2014) aj na mnoZstvo fyzickej aktivity jednotlivca (Hall
a Epp, 2013; O'Neill et al., 2013). Shabaan a Muley (2016) na zéklade vyskumu v Katare
dokazali, ze teplota ovzdu$ia je vyznamnym parametrom ovplyvilujucim pocet chodcov.

Vyrazny vplyv na objemy chodcov ma aj striedanie roénych obdobi. V oblastiach s horicom
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podnebim je na uliciach v zime viac chodcov ako v lete (Shabaan et al., 2017), zatial' ¢o
Vv miernom az chladnom podnebi kraca viac jednotlivcov v lete ako v zime (Clark et al., 2014).
Vyznamnou premennou je aj denny thrn zrazok, pricom s jeho narastom klesa sklon vykonavat

pesiu dopravu (Clark et al., 2014), ako aj fyzicka aktivitu vSeobecne (Aibar et al., 2015).
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2 Ciele

Na predchadzajucich strandch boli na zaklade bibliometrickej analyzy identifikované
hlavné limity post-socialistickych s$tadii tykajucich sa schodnosti, medzi ktoré patri najmé
absencia vyskumov zohladnujucich socialne a behaviordlne aspekty, ako aj orientacia na
spravanie a potreby vyluéne dospelych jednotlivcov. Taktiez bol poskytnuty exkurz do
problematiky pribuznych konceptov. Predkladana dizertaéna praca je preto reakciou na potrebu
rozsirit’ poznanie v tejto oblasti, a to na zaklade nasledovnych cielov:

— Primérnym cielom je zhodnotit’ koncept schodnosti a v aplika¢nej rovine preskimat’
percepciu prostredia, v ktorom sa chddza odohrava, ako aj identifikovat’ pripadné
Casovo-priestorové vzorce pesej dopravy po meste.

— Sekundarne ciele mozno formulovat’ nasledovne:

o Ziskat vhodné ¢asovo-priestorové data so zamerom skamat’, ako vplyvaji rod a
miesto bydliska adolecsentov na ich percepciu prostredia pre chodcov, resp. na
Casovo-priestorové vzorce chddze v meste.

o Analyzovat' Casovo-priestorové vzorce percepcie schodnosti a percepcie
nebezpecia v priestore pre chodcov, a to s ohl'adom na rod adolescentov.

o Analyzovat' Casovo-priestorové vzorce peSiecho pohybu po meste, ato
s ohl'adom na rod a miesto bydliska adolescentov.

o Zodpovedat’ vyvstavajlice vyskumné otazky.

o Naznacit’ moznosti vyuzitia ziskanych vysledkov v aplikacne;j sfére.

Konkrétny postup vyplyva z vyskumnych otazok, ktoré formulujeme v nasledujlcej kapitole.
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3 Vyskumné otazky a ich nadvéznost’ na su¢asny stav poznania danej
problematiky

V nasledujucej kapitole vysvetlime, z akych teoretickych zakladov vychadzaji nase
vyskumné otazky, s akymi konceptami suvisia a akym spdsobom ziskané vysledky prispejd
k sticasnému poznaniu v predmetnej oblasti. Pre zabezpecenie urcitej komplexnosti vysledkov
predkladanej prace sa sustredime na dva navziajom sa dopliiujuce okruhy suvisiace s
podmienkami pre peSiu dopravu. St nimi:

1. Percepcia prostredia pre chodcov (ako vnimaju adolescenti verejny priestor — do

akej miery je podl'a nich bezpe¢ny a ¢i je vhodny pre peSiu dopravu)

2.  Skuto¢ny pesi pohyb adolescentov po meste

V oboch pripadoch su pritom skimané nielen priestorové, ale aj ¢asové aspekty tychto

okruhov, s osobitnym zretel'om na rodové rozdiely.

3.1 Vseobecné vychodisko
Ako upozoriiuju Stafford a Baldwin (2018), castym nedostatkom §tadii zaoberajucich

sa schodnostou, ako aj samotnou peSou aktivitou je zohladhovanie potrieb vylucne
uniformného jednotlivca. Tym je takzvany ,priemerny dospely”, pri¢om dochadza k
prehliadaniu roznorodosti vekovych kategorii, ako aj mentalnej ¢i telesnej inakosti. V pripade
vyskumu pochadzajiceho z postsocialistickych krajin je tento nedostatok eSte vyraznejsi
(Risova, 2020) — takmer Uplne tu absentuju aj prace prihliadajice na rozliény Zivotny $tyl
chodcov (napr. dochodcovia, rodi¢ia na materskej dovolenke, Ziaci a Studenti). Pracujici
zdravy dospely jedinec, ktory je navyse obyvatelom skimaného priestoru je ¢asto vnimany ako
jediny relevantny subjekt. Takato predstava modelového chodca, ktory vsak v mestskom
prostredi nema vyhradné zastpenie, neodraza skuto¢nu realitu. Predkladand praca sa zaobera
vybranymi socialnymi a behaviordlnymi aspektami peSej aktivity Ziakov poslednych troch
ro¢nikov druhého stupna zakladnych a prvého ro¢nika strednych $kol v prostredi centrélnej
mestskej Casti Banskej Bystrice. Jednotlivcei patriaci do tejto vekovej kategorie sa uz samostatne
pohybuji po meste, no ich nazor na kvalitu verejného priestoru je ¢asto opomenuty, hoci
Z hl'adiska chddze vyuzivaju verejny priestor rovnocenne.

Nemoznost’ vlastnit’ na Slovensku vodi¢sky preukaz pred 17. rokom Zivota zaroven

vytvara predpoklad pre intenzivnejSie vyuZzivanie pesich tras mlad$imi chodcami v porovnani
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s dospelymi. Ako d’alsi argument moézu poslazit’ niektoré priklady rozhodovacich procesov,
ktoré st limitované rezidenciou ¢i vekom participantov (napriklad komundlne volby c¢i
participativny rozpocet mesta). Okrem toho, véc¢sina prac tohto typu prehliada mesta vychodnej
a strednej Eurdpy. Rovnako nie je pozornost’ venovana morfologickym a architektonickym

Specifikam mensSich historickych miest.

3.2 Percepcia prostredia pre chodcov: formulécia vyskumnych otazok
Ako bolo uvedené skor v texte, existuje vyznamna medzera vo vyskume tykajucom sa

rodovych rozdielov medzi adolescentmi vo vnimani verejného priestoru. Existuje niekol'ko
studii tykajucich sa chddze a jej vztahu k percepcii bezpecnosti Stvrte. Vo vicsine pripadov
vSak vek participantov nepresahuje 13 rokov, zatial’ co prace so star§imi tinedzermi (do veku
16 az 17 rokov) st skor vynimkou (napr. Babey et al., 2009; Mandic et al., 2015; Esteban-
Cornejo, 2016). V niektorych pripadoch bolo zistované aj vnimanie bezpecnosti Stvrte rodiémi
tychto respondentov. S vynimkou jednej stadie (Babey et al., 2009), percepcia rodi¢ov suvisela
so skuto¢nym pesim pohybom ich deti po meste (Timperio et al, 2004; Carver, 2005; Mandic
etal., 2015; Esteban-Cornejo, 2016; Huertas-Delgado et al., 2017 and 2018; Wilson et al., 2018;
Riazi et al., 2019; Vlaar et al., 2019). Na druhej strane, vysledky tykajice sa vztahu medzi
percepciou prostredia u tinedzerov a ich skuto¢nym dopravnym spravanim su nekonzistentné.
Zatial’ Co niektori autori zistili, Ze nizka miera vnimaného bezpecia predstavuje ddlezity faktor
pri rozhodovani obmedzit’ peSiu dopravu (Collins and Kearns, 2001; Wilson et al., 2018), ¢o
plati najméa u dievcat (Carver, 2005), iné vysledky nepreukazali ziadny vplyv na vyuZzivanie
tohto spdsobu dopravy (Rossen et al., 2011; Olvera et al., 2012; Huertas-Delgado et al., 2018).
Na zédklade tychto skutoCnosti verime, ze je dolezité¢ previest dal$i vyskum a navrhujeme

nasledovné vyskumné otazky:

1) Boja sa dievcata vo verejnom priestore viac ako chlapci?
a. Ak ano, ako sa tieto rozdiely prejavuji pocas diia a po zotmeni?
2) Ktoré urbanne aredly povazuju dievCata za menej bezpeéné? Ktoré urbanne arealy
povazuju chlapci za menej bezpecné?
a. Existuju tu rodové rozdiely vo vnimani hrozieb?

b. Ako sa predmetné rozdiely prejavuju pocas diia a ako po zotmeni?

45



3) AKy vplyv maju strach a pocit nebezpecenstva na formovanie percepcie schodnost’ u
adolescentov?
a. Lisi sa tento vplyv na zaklade rodu respondenta?

b. Ak ano, ako sa tieto rozdiely prejavuji pocas dia a po zotmeni?

3.3 Skuto¢ny pesi pohyb adolescentov po meste: formulacia vyskumnych otdzok
V pripade skuto¢ného pohybu adolescentov po meste upriamujeme pozornost na

rozdiely v ¢asovo-priestorovom spravani jednotlivcov podl'a miesta ich rezidencie a ich rodu.

Rozdiely v chédzi na zaklade rodu participantov

Ako bolo spomenuté v predchadzajucich kapitolach, existuju pokusy o vysvetlenie
rodovych rozdielov v pesej aktivite dospelych a deti. Napriek tomu vSak nie je jasné, aké
faktory ovplyviiuju pesie spravanie adolescentov, ked’ze tito uz maju za sebou detstvo, no este
nezazivaju niektoré casovo-priestorové obmedzenia, ktorym ¢elia dospeli jednotlivei (napriklad
rodové roly manzelky a matky, manzela a otca). Preto tiez nie je jasné, aké spolocné znaky mé
priestorové spravanie adolescentov v porovnani s ostatnymi spomenutymi vekovymi
skupinami. Ked'Ze v literatire zaoberajlcej sa chbédzou v meste neexistuje pevne stanovena
hranica medzi detstvom a adolescenciou, autori ¢asto skimaju obe skupiny sti¢asne. Okrem
toho chybaju vyskumy zaoberajuce sa kvantifikiciou peSieho priestoru aktivit. Vynimkou je
snad’ len praca autorov Villanueva et al. (2012), ktori v§ak do vyskumu zapojili mladsie ro¢niky
(10-12 ro¢ni). Dalsia medzera vo vyskume sa tyka faktu, Ze ostatné §tidie skumajice chodzu v
centre mesta nedefinuju jasne, ¢o to centrum je, aké ma priestorové hranice a nerozliSuju jeho
jednotlivé Casti. Tu by mohla hrat’ rolu tzv. miera vizualnej uzavretosti priestoru (Baran et al.,
2018), rovnako ako s fiou suvisiace naruSenie viditenosti a vyhl'adov (Lindgren a Nilsen,
2012), pricom namestia a pril'ahlé ulice patriace do centra mesta s v tomto ohl'ade odli$né.
Navyse sa v tomto pripade moze prejavit’ efekt percepcie nebezpecia v centre mesta, ktora sa
vo vSeobecnosti ukazuje byt nizSia u dievcat (Bromley a Stacey, 2012; Panek et al., 2017;
Risova a Sladekova Madajova, 2020). Na zaklade vysSie uvedeného boli formulované tieto
vyskumne otazky:

1) Existujii na uzemi skiimanej MC vyznamné rodové rozdiely v chodzi?
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a. Akt rolu hrda centrum mesta a jeho jednotlivé Casti v tychto rodovych
rozdieloch?
2) Existuju rozdiely medzi atribGtmi pesieho priestoru aktivit chlapcov a dievéat?

3) Ak existuju rozdiely, ako sa prejavuju v Case?

Rozdiely v chédzi na zaklade rezidencie participantov

V pripade skumania spravania na zaklade rezidencie vychadzame z predpokladu, ze
jednotlivci obyvajlci skimané Gzemie su s nim oboznameni do vécsej miery (koncept miery
poznania prostredia, angl. familiarity), vyskytuje sa medzi nimi urcitd priestorova zavislost’
(spatial dependence) aich dopravné spravanie ovplyviiuje priestorova blizkost medzi
bydliskom a destinaciami v predmetnej mestskej ¢asti (proximity).

- miera poznania prostredia suvisi s jeho navstevnostou. Jednotlivci navstevuju najma
miesta, ktoré lepSie poznaju. Naopak, v oblastiach, ktoré su jednotlivcom menej zname alebo
nezname, je mnozstvo ich aktivit minimalizované (Namin et al., 2013; Rahman et al., 2015).
Frekvencia uzivania priestoru takisto suvisi s pocitom bezpecia na jeho izemi (McCray a Mora,
2011; Rahman et al., 2015). Miera poznania dokonca podla vysledkov autorov Traunmueller
et al. (2016) predstavuje najddlezitejsi prediktor percepcie bezpecia. Podl'a vyskumu autorov
Abbott-Chapman a Robertson (2009) majd zname lokality vyznam aj pre adolescentov, ktori
tieto povazuju za svoje obl'ibené miesta v meste a uprednostiiuja ich pre svoje individualne ¢i
kolektivne aktivity. Tito autori tiez zistili, ze diev€ata viac nez chlapci uprednostiiuja pre
travenie volného ¢asu domov, v tomto pripade vlastnd izbu, prave pre pocit poznania a
bezpecia.

- vzdialenost’ cielovej destindcie patri medzi najdoleZitejSie environmentalne
premenné podporujtice chddzu. V pripade skimania vSetkych vekovych kategoérii s Casté prace
zaoberajlice sa vztahom medzi vzdialenostou do parku a jeho navstevnostou. Studie tykajuce
sa deti a adolescentov sa vSak zvdcSa sustred’ujil na vyskum vyuzitia chddze ako hlavného
sposobu dopravy do Skoly. V oboch pripadoch vysledky jasne poukazuji na skuto¢nost’, ze
blizkost” tychto destinacii k miestu bydliska pozitivne vplyva na vol'bu chddze ako hlavného
spbsobu dopravy (Soltani a Zamiri, 2011; Barnett et al., 2019 a, 2019 b). Blizkost’ vonkajsich
verejnych priestorov zas suvisi s frekvenciou ich vyuzivania (Rahman et al., 2015) ¢i mierou

fyzickej aktivity v sledovanom priestore (Zook et al., 2014; da Silva et al., 2017; Dias et al.,
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2018 a 2019). Vzdialenost’ cielovej destinacie takisto pozitivne koreluje s percepciou
bezpecnosti zvolenej cesty (Dias et al., 2019).

- pojem priestorova zavisloest’ vychadza z Toblerovho prvého zakona geografie, ktory
znie: “vSetko suvisi so vSetkym ostatnym, ale blizke veci spolu suvisia viac ako veci vzdialené”
(Tobler, 1970 pp. 236). V tomto prispevku za “blizke veci” povazujeme rezidentov skiimane;j
mestskej Casti, ktorych priestorové spravanie by podl'a spominaného zékona malo vykazovat
urcité spolocné priestorové vzorce. Tieto by sa mali lisit’ od priestorovych vzorcov dopravného
spravania sa nerezidentov. Priestorova zavislost sa v tejto suvislosti ofakava medzi
jednotlivcami byvajucimi v rovnakej Stvrti, kedze tito st ovplyvilovani podobnymi
priestorovymi podmienkami (Chica-Olmo et al., 2018), ako napriklad miera kriminality ¢i
dopravnd dostupnost. V geografii dopravy sa Toblerov zdkon doposial spominal len v
obmedzenom mnozstve prac (napr. Miller, 1999; Clark a Rey, 2017; Chica-Olmo et al., 2018).

Na zaklade vysSie spomenutého mozeme predpokladat’, ze doméci obyvatelia budu
vyuzivat’ mesto do vaésej miery ako nerezidenti. Takéto vysledky by boli v stilade so zisteniami
Lavadinho (2006), v ktorého vyskume predstavovali rezidenti viac ako polovicu uzivatel'ov
verejného priestoru, a to bez ohladu na ich vek. Vzhl'adom na skutocnost, Ze vSetci
participujuci Ziaci navitevuji $kolu na uzemi skamanej MC, rozdiely o¢akavame najma v ase
poobednych hodin, ked’ ich aktivity nestvisia s presunom do Skoly. Je mozné, Ze priestorovy
vzorec peSej dopravy rezidentov bude viac disperzny, zatial' ¢o nerezidenti budi vyuzZivat

navzajom podobné trasy? Predkladame nasledovné vyskumné otazky:

1) Vyuzivaji predmetnii mestsku ¢ast’ na pesiu dopravu rezidenti do rovnakej miery ako
jeho uzivatelia?

2) Existuju rozdiely medzi atribatmi peSicho priestoru aktivit rezidentov a ostatnych
uzivatelov MC?

3) Ak existuju rozdiely, ako sa prejavuju v ¢ase?
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4 Metody vyskumu

4.1 Charakteristika skimaného uzemia
Mesto Banské Bystrica zaujima Specidlnu poziciu svojou centralnou polohou v ramci

Slovenska a tiez ako administrativne centrum Banskobystrického samospravneho kraja. Pévod
mesta suvisi so stredovekymi obchodnymi cestami, ktoré tadial’ viedli a vytvorili tak dolezity
obchodny uzol. AvSak, sucasna podoba mesta bola ovplyvnend najmd pocas obdobia
socialistickej urbanizacie. Od zaciatku 20. storofia do roku 1970 sa pocet obyvatelov
spatnasobil (Kmet, 1973), ¢o bolo spojené s rychlym a na viacerych miestach nekoncepénym

rastom mesta (Baran, 2002 b).
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Data: GKU Bratislava; r. 2020,
Podklad: Open Street Map

Mapa 1: Ohranicenie skumanej mestskej casti v ramci mesta Banska Bystrica (B) a poloha
mesta Banska Bystrica v ramci Slovenska (A).

Vyvoj sidla do dnesnej podoby bol tiez ovplyvneny viacerymi fyzicko-geografickymi
determinantmi. Spolupdsobenie ¢lenitého reli¢fu Zvolenskej kotliny a hydrologickych pomerov
v tzemi (najmé Castych zéaplav a hladiny podzemnej vody v blizkosti rieky Hron) predurcilo
priestorové tendencie rozvoja mestskej zastavby. V meste su taktiez Casté teplotné inverzie
(Polcak a Sotak, 2002). Osidl'ované tak boli najma vyssie polohy ako su riecne terasy a navrsia
(Baran, 2002 b) ¢i ibocia pahorkatin a pohori (Baran, 2002 c).

Vyskum bol uskuto¢neny v najstarSej mestskej ¢asti Banskej Bystrice, s rovhomennym
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nadzvom Banska Bystrica (mapa 1). Tt obyva viac ako 13000 obyvatel'ov (Podmanicka, 2014),
ktori, vzh'adom na pestré geomorfologické podmienky, osidlili niclen niZSie polohy, ale aj
svahy kotliny. Skiiman¢ izemie sa tiez vyznacuje svojou heterogénnou funkéno-morfologickou
Struktirou, kde sa strieda historické jadro, aredly hromadného, ako aj individudlneho byvania,
arealy pre sluzby, rekreaciu, priemysel, sklady a dopravu, vybudované v réznych casovych
obdobiach.

Pri zohladneni uz skor spominaného 3D modelu (Cervero a Kockelman, 1997) ktory
predikuje podporu chddze v tzemi s vysSou diverzitou uzemia, hustotou zal'udnenia a budov ¢i
lepSou konektivitou ulic (kapitola ,,.Zakladné pristupy k meraniu schodnosti) mozno
konstatovat’ nasledovné: Najniz$ia diverzita skimaného uzemia sa nachadza v monofunkénych,
vylu¢ne obytnych Stvrtiach akymi su napriklad zakladné sidelné jednotky (ZSJ) Graniar ¢i
Vysiela¢ 2, pre ktoré je typickd zastavba pre individudlne byvanie a nedostato¢na dopravna
prepojenost’ so zvySkom mesta, vedlica k zvySenej potrebe vlastnenia osobného automobilu.
zal'udnenia a rovnako tak aj konektivity ulic. Naopak, hodnoty predmetnych ukazovatel'ov rastu
smerom k centru mesta. Podl'a idajov z posledného scitania obyvatel'ov (Podmanicka, 2014)
bola v roku 2011 zretelne najvyssia hustota zal'udnenia na Gzemi ZSJ Sidlisko SNP (9836
obyvatel'ov na 1 km?). Hoci v ¢ase pisania dizertatnej prace este nie st k dispozicii vysledky
sCitania obyvatel'stva v roku 2021, nepredpokladdme vyrazné zmeny vo vyvojovom trende
tohto ukazovatela. Typicky multifunkénou mestskou Stvrtou je napriklad ZSJ Banska Bystrica-
historické jadro, kde sa diverzita prejavuje nielen vyrazne zmieSanym vyuZzitim zeme, ale aj
vysokou hustotou mestskej vybavenosti (RiSova a Pous, 2018). Tu preto moézeme predpokladat’
zvySenu koncentraciou chodcov. K tomu prispieva aj rozsiahla pedestrianizovana zona v
predmetnej oblasti. Do vyskumu boli prizvané vsetky zakladné skoly a gymnazia nachadzajtce

sa v predmetnej mestskej Casti, z ktorych Sest’ pozvanie prijalo.

4.2 Pracovné postupy a spdsob ziskavania udajov
Zber dat sa uskutoc¢nil na troch zakladnych Skolach a troch gymnaziach lokalizovanych

v skimanej mestskej Casti. Aktivity sa z(¢astnili Ziaci zo 17 tried. Nekompletne vyplnené
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formulare boli z vyskumu vylugené.! Koneéna vzorka respondentov tak predstavovala 303
jednotlivcov (z toho 168 dievcat) v pripade vyskumu rodovych rozdielov v percepcii prostredia,
304 jednotlivcov (z toho 168 dievcat) v pripade vyskumu rodovych rozdielov v peSom pohybe
a 295 jednotlivcov v pripade skimania rozdielov podl'a miesta bydliska. VSetci dosahovali vek
od 13 do 16 rokov. Na zaklade skusenosti autorov McCray a Mora (2011), je tato vekova
skupina schopna vykonat vyskum spravne. Spolo¢nym znakom ziakov bolo, Ze vSetci
navstevovali Skolu lokalizovantl v tej istej mestskej Casti. Zo vsetkych participantov, 102
uviedlo, Ze ziji priamo v skiimanej mestskej Casti. Zo zvySnych ziakov, 85 zilo na izemi mesta,
ale v inej mestskej Casti, 107 za hranicami mesta Banska Bystrica a 9 participantov na otazku
neodpovedalo. Na zdklade tychto indicii mo6Zzeme predpokladat, Ze nie kazdy participant
poznal skiimané uzemie do rovnakej miery, ¢o moze do urCitej miery ovplyvnit' konecné
vysledky. Avsak, ked’ze vsetci opytani navstevovali skolu v rovnakom uzemi, predpokladame,
ze kazdy z nich oplyval aspon zakladnymi priestorovymi znalostami o predmetnej mestskej
Casti.

Zber dat sa uskuto¢nil poCas novembra a decembra 2018, priCom aktivite bola vzdy
venovana jedna celd vyucovacia hodina. Preferovali sme, aby Studenti vykonali aktivitu
samostatne, a nie v skupinach, ¢im sme sa chceli vyhnut’ ich vzdjomnému ovplyvilovaniu pri
udavani odpovedi. Napriek tomu sme si vSak vedomi, Ze takémuto ovplyviiovaniu sa neda
uplne vyhnit, ked’ze Studenti pracovali v rovnakej miestnosti a pocas aktivity sa rozpravali.
Zistovali sme udaje tykajuce sa percepcie schodnosti a percepcie bezpecia, ako aj ¢asovo-
priestorové data skutoéného pohybu adolescentov po meste a v§eobecné informacie ohl'adom
dopravného spravania. Po¢as vyskumu boli taktiez zistované odpovede tykajice sa spravania
zodpovedného k Zivotnému prostrediu, avSak tieto v dizertatnej praci neanalyzujeme a
planujeme s nimi pracovat’ v ramci iného projektu.

Pre potreby vyskumu boli vyhotovené tri zhodné mapy predmetnej mestskej Casti o
rozmeroch 90x140 cm (mapa 2). Aktivita spocivala v praci s tymito mapami a zapisovani
priestorovych, ako aj Casovo-priestorovych dat do vopred pripravenych odpovedovych

formularov (priloha 2). Uzemie mesta bolo na mape rozdelené pravidelnou §tvorcovou sietou,

! Nekompletnost’ formularov bola posudzovana zvlast pre kazdy vyskumny okruh, preto sa podet participantov
lisi. (napr. z vyskumu chodze podla rezidencie na uzemi MC boli vylucené formulare nekompletné z hladiska
informacie o bydlisku a pod.)
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s dizkou strany $tvorca 200 metrov. Preto za zakladni priestorovi jednotku vyskumu
povazujeme jeden Stvorec o velkosti 200x200 metrov (d’alej len bunka). Kazda bunka bola
oznatena &islom. Aby boli mapy &itatené, dizka strany bunky predstavovala v tladenej verzii
3,5 cm. Vyuzity bol mapovy podklad Open Street Map. Nazvy ulic boli ¢itate'né, avsak ziadne
iné nazvy (napr. parkov alebo cintorinov) neboli na mape pritomné. Typy vyuzitia zeme v meste
boli od seba odliSené graficky. Aby sa predislo komplikaciam, boli na zacéiatku kazdej aktivity
ziakom ukazané zakladné orientaéné body v mape (umiestnenie ich Skoly, rieky Hron a pod.).
Vyskum bol anonymny a formular neobsahoval otazky tykajlce sa presnej lokality bydliska
alebo inych identifikatorov ktoré¢ su predmetom vSeobecného nariadenia na ochranu osobnych

Udajov GDPR (The European Union's General Data Protection Regulation).
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Mapa 2: Podklad pre mapovanie percepcie prostredia pre chodcov a pesieho pohybu,
vyuzity pri zbere dat (Risova a Sladekova Madajovd, 2020).



4.3 Data

4.3.1 Déta z ¢asovo-priestorovych didrov
Pocas vyskumu sme zistovali pohyb po meste pocCas predchddzajuceho dna

s presnostou na hodinové casové intervaly. Ku kazdému intervalu mali Studenti uviest’, cez
ktoré bunky isli v dany ¢as peso. Zber dat sa uskutoc¢noval vzdy od utorka do piatku, aby sme
ziskali data vztahujuce sa na pondelok az Stvrtok. Z&merne $lo o pracovné dni, po ktorych
nasleduje d’alsi pracovny den. Nazdavame sa, Ze Casovo-priestorové data pohybu adolescentov
po meste by sa mohli liSit’ v piatok vecer, ked’Ze nasledujuci den je vol'ny.

Aby sme zachovali priblizne rovnaké svetelné podmienky pocas celého trvania
vyskumu, zber dat sme napldnovali na €o najkratSie casové obdobie. Konecné rozpitie medzi
prvym a poslednym diiom vyskumu tak predstavovalo 15 kalendarnych dni. Vypocitali sme
priemerny ¢as vychodu a zapadu Slnka za obdobie, ku ktorému sa vztahovali ¢asovo-
priestorové data z diarov (26.11.2018 az 10.12.2018) a vysledok sme zaokruhlili na celd hodinu.
Takto sme dostali:

. Referencny ¢as vychodu Slnka: 7:00

o Referenény ¢as zapadu Slnka: 16:00
Aktivity v ¢ase od 16:01 do 7:00 boli povazované za aktivity “po zotmeni”. Od 7:01-16:00 boli

aktivity vykonavané “za vidna”. 2

4.3.2 Data tykajtce sa percepcie bezpecia a percepcie schodnosti
Pre zistenie percepcie schodnosti boli formulované tieto vyhlasenia: 1) Za vidna mi na

chddzu najviac vyhovuje tato bunka; 2) Za vidna mi na chédzu najmenej vyhovuje tato bunka;
3) Po zotmeni mi na ch6dzu najviac vyhovuje tato bunka; 4) Po zotmeni mi na chddzu najmenej
vyhovuje tato bunka. V pripade tychto vyhlaseni bola moznost’ ozna¢it’ maximalne jednu bunku
a ku kazdej oznacenej bunke uviest’ dovod.

Na vyskum percepcie nebezpecia boli formulované tieto vyhlasenia: 1) Za vidna sa
necitim bezpecne v tychto bunkdch; 2) Po zotmeni sa necitim bezpecne v tychto bunkdach. V

pripade tychto vyhlaseni bola mozZnost’ oznaéit’ maximalne tri bunky a ku kazdej uviest’ dovod.

2V ¢ase 7:01 prebiehal obciansky usvit a v ¢ase 16:01 ob¢iansky sumrak - teda SInko bolo menej nez 6 © pod
horizontom. V tomto Case je viditelnost zniZzend selektivne (napr. podla charakteru vykonavanej Cinnosti,
subjektivneho vnimania pozorovatel’a, stupnia vizualnej otvorenosti priestoru). Vyrazy ,,po zotmeni* a ,,za vidna*
su preto pre potreby prace zjednodusené.
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Vo formuléari sme sa pytali aj na obl'ibené miesto jednotlivca s moznostou oznacit' jednu

bunku, avsak tento udaj nebudeme v dizertacnej praci vyuzivat.

4.3.3 Ostatné data vyuzité v dizerta¢nej praci
Dal§imi datami zistovanymi vo formulari, ktoré boli vyuZité v predkladanej dizertaénej

praci st najmé Udaje o rode a bydlisku respondentov. V zaujme ochrany osobnych Udajov sme
zistovali len skuto¢nost’, ¢i jednotlivei byvaju na izemi mesta Banska Bystrica a ak ano, ¢i sa
ich bydlisko nachadza na uzemi predmetnej mestskej ¢asti. Kompletny formular je uvedeny v

Casti Prilohy.

4.4 Pouzité metody vyhodnotenia a interpretacie vysledkov pre percepciu
schodnosti a bezpecia
Zaucelom poukazania na rodové rozdiely v percepcii potencidlne nebezpecnych oblasti

boli v ramci skimaného izemia identifikované tieto $tyri typy urbannych arealov (TUAS): 1)
centrum mesta (vyclenené peSou zonou vratane prilahlych ulic s obmedzenou moznost'ou
vyuZitia automobilovej dopravy); 2) ostatné zastavané Gizemie s prevahou reziden¢nej funkcie;
3) ostatné zastavané uzemie s prevahou inej ako reziden¢nej funkcie; a 4) periféria (definovana
ako nezastavané izemie). Ked'ze kazda bunka mohla obsahovat’ jednu az $tyri TUA, do Uvahy
sme brali plochu kazdého TUA v oznacenej bunke. Pre kazdy TUA sme vypocitali, aka plochu
oznacilo priemerné diev¢a a priemerny chlapec, osobitne za vidna a po zotmeni.

Pre vypocty centrality, disperzie a smerovych tendencii percepcie nebezpecia sme
vyuzili analyticky nastroj programu ArcGIS s ndzvom Standard Deviational Ellipse (SDE), a
to zvIast pre dievCatd a chlapcov. Ako vaha pre vypocty bol zvoleny percentudlny podiel
dievcat a chlapcov oznacujucich konkrétnu bunku. Elipsa SDE sa nevyuziva len v pripade
skumania atributov priestoru aktivit (napr. Zahavi, 1979; Wong, 2018), ale tiez v geografickom
profilovani kriminalnych ¢inov (Kent and Leitner, 2007; Mukherjee and Rajendran, 2015)
atiez v hodnoteni ohrozenia chodcov automobilovou dopravou (Schneider et al., 2004;
Zangeneh et al., 2018). KedZe bezpecnost’ pred kriminalitou a bezpe¢nost” v doprave su
kl'icovymi kategdériami percepcie bezpeCia vo verejnom priestore, vyuzitie elipsy SDE
povazujeme za vhodnl metddu pre zobrazenie priestorovej konfigurcie strachu v meste.

Vzt'ah medzi percepciou nebezpecia a percepciou schodnosti (vyroky: Za vidna mi na

chddzu najmenej vyhovuje tato bunka / Po zotmeni mi na chédzu najmenej vyhovuje tato bunka)
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bol skimany prostrednictvom vypoétu miery zhody medzi udanymi dovodmi pre percepciu
nebezpecia a percepciu schodnosti. Porovnavané tak boli nasledovné dvojice dévodov pre:
— percepciu schodnosti dievcat za vidna vs. percepciu nebezpecia dievcat za vidna
— percepciu schodnosti dievcat po zotmeni vs. percepciu Nebezpecia dievcat po zotmeni
— percepciu schodnosti chlapcov za vidna vs. percepciu nebezpecia chlapcov za vidna
— percepciu schodnosti chlapcov po zotmeni vs. percepciu nebezpecia chlapcov po

zotmeni

V ramci kazdej dvojice boli za zhodu povazované:

— identicky vyraz (napr. tma, tma)

— synonymum (napr. ludia bez domova, bezdomovci)

— iné explicitné vyjadrenie strachu a pocitu nebezpecia (napr. “nebezpecny terén”, “bal

by som sa”’) pri udani percepcie schodnosti

Kone¢na miera zhody (vyjadrena v %) tak vyjadruje velkost' vplyvu strachu a percepcie
nebezpecia na formovanie percepcie schodnosti.

4.5 Pouzité metédy vyhodnotenia a interpretacie vysledkov pre pesi pohyb
adolescentov po meste
Intenzita peSieho pohybu bola vyjadrena poctom buniek, cez ktoré presiel priemerny

rezident, uzivatel’, dievCa alebo chlapec pocas sledovanych ¢asovych intervalov. Na zéklade
vysledkov Shapiro-Wilkovho testu normality a Leveneovho testu rovnosti rozptylov sme pre
testovanie vyznamnosti rozdielov medzi rezidentami a uzivatel'mi, ako aj medzi diev¢atami a
chlapcami vyuzili Mann Whitneyho U test, a to na hladine vyznamnosti 0,05. Rozdiely boli
sledované nielen pocas hodinovych ¢asovych intervalov, ale aj osobitne za vidna (7:01-16:00),
po zotmeni (16:01-7:00) a v§eobecne za celych 24 hodin.

Pre zobrazenie centrality, disperzie a smerovych tendencii pesieho pohybu jednotlivcov
sme taktiez vyuzili elipsu SDE. Tento postup umoznil navzajom porovnat’ atrib(ty priestoru
pesich aktivit rezidentov a uZivatel'ov skimanej MC, ako aj zobrazit’ rodové rozdiely v tychto
atribatoch. Skamanymi atribatmi elipsy boli poloha centroidu, rozloha [km?] (vyjadrujtca

disperziu), dizka hlavnej a vedlajsej osi [km] a rotacia hlavnej osi merana v smere hodinovych
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ruci¢iek od poludnia [°]. Ako vaha pre vypoéty bol zvoleny percentualny podiel dievcat,
chlapcov, rezidentov alebo uzivatel'ov oznaCujucich konkrétnu bunku. VSetky elipsy boli
pocitané pre skimané skupiny respondentov, a nie pre jednotlivcov osobitne. Preto mdzeme
hovorit’ o agregovanej povahe ziskanych vysledkov.

Pri interpretacii sme vyuzili aj data o najcastejSie navstivenych bunkach (v prepocte na
jedno dievéa, chlapca, rezidenta alebo uZivatela MC), a to s ohladom na pritomnost’ alebo
absenciu slne¢ného svitu. Pre potreby analyzy SDE sme uZivatelov MC dalej rozélenili na
obyvatel'ov mesta Banska Bystrica (uzivatelia A) a tych, ktori maju pobyt v inej obci (uzivatelia
B). Pri skimani rodovych rozdielov vo vyuzivani centra mesta pre peSiu dopravu sme najprv
priestorovo vymedzili hranice centra, ato podla rozsahu pesej zony. Za uc¢elom sledovania
efektu vizualnej otvorenosti, resp. uzavretosti priestoru sme centrum rozdelili na ndmestia
a ulice. Pri priradeni bunky Kk prislusnej kategorii sme zohladnili, ktora z tychto dvoch kategorii
na jej Uzemi prevlada.

57



5 Vysledky

5.1 Vysledky vyskumu percepcie bezpecia a percepcie schodnosti
Kedze bolo mozné pre percepciu nebezpecia oznaCit maximalne tri bunky, pri

sledovani zmien rodovych rozdiclov v ¢ase boli zohl'adnené ticto dva indikatory: Indikator 1
(graf 1) vyjadruje percentualne zastupenie jednotlivcov, ktori uviedli, Ze sa necitia bezpecne
asponl v jednej bunke. Indikator 2 (graf 2) vyjadruje priemerny pocet buniek oznacenych
jednym diev¢at'om resp. chlapcom. Pracujeme s predpokladom, Ze participanti, ktori sa obavaju
viac, oznacili viac buniek. V stulade s prevladajicim mnozstvom literatary, vysledky ukazali,

ze dievcata sa vo verejnom priestore citia menej bezpecne nez chlapci, a to bez ohl'adu na cast’

dna.
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Graf 1: Percentualne zastpenie jednotlivcov,  Graf 2: Pocet buniek oznacenych priemernym
ktori sa necitia bezpecne aspon v jednej bunke.  dievéatom a priemernym chlapcom.

5.1.1 Rodové rozdiely v percepcii potencialne rizikovych oblasti
V tejto Casti budi predstavené vysledky pre percepciu nebezpecia s ohladom na

sledované typy urbannych aredlov (TUA). Vysledky ukazali (tabul'ka 3 a tabul’ka 4), ze dievcata
sa citili menej bezpecne v centre mesta nez chlapci, a to nielen za vidna, ale aj po zotmeni. Na
druhej strane, neboli preukdzané ziadne rodové rozdiely v percepcii bezpecia na ostatnom
zastavanom Uzemi s prevahou inej ako rezidencnej funkcie, a to bez ohladu na cast’ dia.
Ostatné TUA vykazovali rodové rozdiely vyluéne po zotmeni. Zatial’ ¢o diev¢ata sa citili menej
bezpecne v ostatnom zastavanom uzemi s prevahou reziden¢nej funkcie, chlapci uvadzali vacsi
strach na periférii nez diev¢ata. V praci autoriek Risova a Sladekova Madajova (2020) boli tieto

vysledky podrobené testu vyznamnosti. Ten ukazal, Ze vyznamné rozdiely existuju len v centre
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mesta za vidna a v ostatnych zastavanych GUzemiach s prevahou inej ako rezidenénej funkcie po

zotmeni.

Tabulka 3: Za vidna sa necitim bezpecne v tychto bunkdch (Risova a Sladekova Madajova,

2020, upravené).

1 dievéa (m?)

1 chlapec (m?)

centrum mesta

3280

1569

ostatné zastavané tizemie s prevahou reziden¢nej funkcie 8306 6567
ostatné zastavané tizemie s prevahou inej ako rezidenénej funkcie | 40911 36501
periféria 4048 4926

Tabul’ka 4: Po zotmeni sa necitim bezpecne v tychto bunkach (Risova a Sladekova Madajova,

2020, upravené).

1 dievéa (m?)

1 chlapec (m?)

centrum mesta

6438

2296

ostatné zastavané izemie s prevahou rezidencnej funkcie 10181 5142
ostatné zastavané izemie s prevahou inej ako reziden¢nej funkcie | 57279 51689
periféria 1710 4492

V zavislosti od slnecného svitu sa taktiez liSilo priestorové usporiadanie buniek, v
ktorych sa participanti necitili bezpe¢ne. Toto usporiadanie demonStrujii vybrané atribity SDE
elips (mapa 3 a mapa 4). Bez ohl'adu na ¢ast’ diia boli elipsy lokalizované na priblizne rovnakom
mieste s centroidmi umiestnenymi na severo-vychodnom okraji historického centra mesta.
VSetky Styri elipsy vykazovali rovnaké zapado-vychodné smerové tendencie, pravdepodobne
kvoli tvaru skiamaného uzemia a porovnatelnému smerovaniu mestského centra. Vo
vSeobecnosti mozno konStatovat, Ze oznacené bunky chlapcov aj dievcat vykazovali vyssiu
mieru disperzie za vidna. Toto mdze byt sposobené skuto¢nost’ou, zZe pocas dia predstavovalo
jedno z najvyznamnejSich vnimanych nebezpecenstiev prave ohrozenie dopravou. To je totiz
lokalizované mimo centra mesta a jeho rozl'ahlej pesej zony, ¢im, v porovnani s inymi hrozbami
nadobuda viac disperzny charakter. Tento efekt sa vSak neprejavil po zotmeni, kedy ohrozenie
dopravou Ziaci nevnimali ako vyznamné riziko. Bunky oznacené chlapcami boli rozmiestnené
viac disperzne v porovnani s diev€atami, ktorych bunky boli viac kompaktné a priestorovo
koncentrované na centrum mesta. Vo vSeobecnosti boli rodové rozdiely v priestorovej

distribucii vnimanych rizikovych oblasti vac¢sie po zotmeni.
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Topographic data: Open Street Map, ArcGIS Map Service 2019
Mapa 3: Centralita, disperzia a smerové tendencie percepcie nebezpecia za vidna (Risovd

a Sladekova Madajova, 2020, upravene).
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Topographic data: Open Street Map, ArcGIS Map Service 2019
Mapa 4: Centralita, disperzia a smerové tendencie percepcie nebezpecia po zotmeni (Risova
a Sladekova Madajova, 2020, upravené).
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Za vidna boli najcastejSie spominané bunky umiestnené v lokalitach ako st cintoriny,
parky, boéné uli¢ky, Zelezni¢na stanica, podchody, vizenie a bary (tabulka 5). Zelezni¢na
stanica bola ozna¢ena najma chlapcami. Najcastejsie uvadzanymi dévodmi v tejto lokalite boli

pritomnost’ I'udi bez domova a jednotlivcov pod vplyvom alkoholu.

Tabul’ka 5: Percepcia nebezpecia za vidna — najcastejsie oznacované bunky (Risova a
Sladekova Madajova, 2020).

bunka & | popis dievéata % chlapci % | prevaZovali
1. 212 Cintorin (“Katolicky cintorin”) 8,93 8,15 dievcata
2. 138 Park (“Mestsky park™) 4,76 5,19 chlapci
3. 214 Boc¢na ulicka blizko véizenia 4,17 4,44 chlapci
4, 120 Zeleznitna stanica 2,38 4,44 chlapci
5. 179 Ulica s barmi a bo¢né ulicky 5,36 0,74 dievéata
6. 285 Cintorin (“Evanjelicky cintorin”) 2,38 3,7 chlapci
7. 116 podchod 2,98 2,22 dievdata
8. 144 Bo¢na ulicka pri parku 3,57 1,48 dievcata
9. 145 Boéna ulicka pri parku 2,98 2,22 dievcata

Tabulka 6: Percepcia nebezpecia po zotmeni — najcastejSie oznacované bunky (Risova a

Sladekova Madajova, 2020).

bunka ¢. | popis dievéata [%] | chlapci [%] | prevaZovali
1. 212 Cintorin (“Katolicky cintorin”) 14,29 19,26 chlapci
2. 285 Cintorin (“Evanjelicky cintorin”) 9,52 13,33 chlapci
3. 138 Park (“Mestsky park™) 13,1 6,67 dievéata
4, 113 Park (“Park SNP”) 8,93 8,15 dievcata
5. 114 Park (“Park SNP”) 9,52 7,41 dievéata
6. 120 Zelezniéna stanica 5,95 6,67 chlapci
7. 111 Ulica s barmi blizko Namestia SNP 4,76 2,22 dievcata
8. 145 Bo¢na uli¢ka pri parku 2,38 5,19 chlapci
9. 179 Ulica s barmi a tmavé bo¢né ulicky 4,76 2,22 dievcata
10. | 171 Park (“Mestsky park™) 3,57 2,96 dievéata

(24

Po zotmeni boli miesta spajané s najvacSim strachom o bezpecnost’ lokalizované na
cintorinoch, v parkoch, na Zelezni¢nej stanici, v bo¢nych ulickdch a lokalitdich s vySSou
koncentraciou barov (tabul’ka 6). Zaujimava rodova odlisnost’ sa ukdazala v percepcii mestskej

zelene. Zatial’ o dievcatd uviedli najvicsie obavy o svoju bezpecnost’ v parkoch (predovsetkym
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kvoli tme a nedostatoénému osvetleniu, nedostatku I'udi a nebezpecenstva od okoloiducich),
cintoriny boli CastejSie oznacované chlapcami, a to bez konstatovania konkrétneho dévodu.
Bez ohl'adu na Cast’ diia sa najvicsie rodové rozdiely prejavili v percepcii nebezpecia
boc¢nych uli¢iek a miest s vy$sou koncentraciou barov, ktoré oznacovali hlavne dievcata, priCom
strach pocitovali najmd vd’aka barom samotnym, herniam, pritomnosti jednotlivcov pod
vplyvom alkoholu a neprijemnym l'udom. Percepcia ostatnych miest sa v tejto suvislosti

ukézala ako rodovo neutrélna, pripadne vykazujuca len limitované rodové rozdiely.

5.1.2 Rodové rozdiely v percepcii mestskych hrozieb
Za vidna boli u prislusnikov oboch skupin najcastejsie udavanymi dévodmi percepcie

nebezpecia: 1) budovy, ulice a miesta so v§eobecne negativnymi asocidciami (napr. cintoriny,
vézenie, poSkodené budovy alebo nemocnice); 2) I'udia vo vSeobecnosti; a 3) doprava. Aj tu sa
vsak prejavovali uréité rodové rozdiely. Chlapci sa najviac obavali cintorinov (9,63 %), zatial
¢o tieto ako hrozbu spomenulo len 3,75 % dievcat. Za vyznamnejSie povaZovali diev¢ata najma
opustené miesta s nedostatkom T'udi (10,12 %), pritomnost’ aut a moznost’ dopravnej nehody
(7,14 %), 'udi bez domova (5,95 %), jednotlivcov pod vplyvom alkoholu (5,36 %), nezndmych
T'udi (5,36 %), nezndme prostredie (5,36 %) ¢i prili§ vel'a 'udi (4,17 %). Vo vSeobecnosti sa
dievcata obavali barov a jednotlivcov pod vplyvom alkoholu (9,52 %) viac nez chlapci (5,93
%). Zaujimavym rozdielom sa ukéazala skuto¢nost’, ze na rozdiel od chlapcov (5,92 %), dievcata
(14 %) mali vac¢siu tendenciu popisovat’ svoje pocity (napr. “necitim sa dobre”, “bojim sa”, “je
to straSidelné”) nez uvadzat’ konkrétnu hrozbu. Chlapci boli viac Specificki pri popisovani
hrozieb, pricom kladli déraz na hrozbu samotnu, zatial’ co diev¢atd sa viac sustredili na svoje
emacie.

Po zotmeni boli najcastejSie zmienovanymi dovodmi u oboch rodov 1) tma a
nedostato¢né osvetlenie, 2) 'udia vo vSeobecnosti, a 3) budovy, ulice a miesta so vSeobecne
negativnymi asociaciami (napr. cintoriny, parky a tmavé podchody). Po zotmeni hrala doprava
v percepcii nebezpeéia mensiu rolu ako za vidna (spomenulo ju 5,93 % a 5,36 % chlapcov).
Prislusnici oboch rodov vnimali cintoriny ako vyznamnt hrozbu (spomenulo ju 15,07 % dievcat
a 22,22 % chlapcov). Pravdepodobne najvyznamnejSia vinimand hrozba sa tykala strachu z tmy.
Zatial’ ¢o 42,26 % dievcat uviedlo, Ze sa neciti bezpe¢ne na tmavych miestach, len 22,22 %

chlapcov toto vnimalo ako hrozbu. Nedostatok I'udi povazovali diev¢ata za d’alsi vyznamny
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dovod nebezpecia (12,50 %), zatial’ €o chlapci sa takto explicitne nevyjadrili takmer v Ziadnom
pripade (0,74 %). Na druhej strane, v pripade prazdnych miest vo v§eobecnosti, rodové rozdiely

uz neboli také vyznamné (15,48 % dievcat vs. 11,85 % chlapcov).

5.1.3 Vzt’ah medzi percepciou nebezpecia a percepciou schodnosti
Vysledky poukazuju na zaujimavé rodové rozdiely vo vztahu medzi percepciou

nebezpecia a percepciou schodnosti (tabulka 7). Za vidna malo az 67 % miest s nizkou
percepciou schodnosti oznacenych dievcatami svoj povod v pocite nebezpecia, zatial’ Co tato
hodnota pre chlapcov predstavovala len 50 %. Mensie rozdiely sa vSak prejavili v pripade
hodnét po zotmeni. Kazdopadne je evidentné, Ze v porovnani s diev€atami bola percepcia

schodnosti chlapcov menej ovplyvnena pocitom nebezpecia.

Tabul’ka 7: Vztah medzi percepciou nebezpecia a percepciou schodnosti u adolescentov
(Risova a Sladekova Madajova, 2020).

Zavidna Po zotmeni
dievcéata 67 % 89 %
chlapci 50 % 83 %
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5.2 Vysledky tykajuce sa peSieho pohybu participantov po meste
Podobne ako v pripade inych druhov dopravy, aj tu mozno zaznamenat' doobednu a

poobednu dopravnu $picku, ktoré vrcholia v ¢ase medzi 7:01-8:00 a 13:01-14:01 (graf 3). Pocas
tychto intervalov mozno pozorovat’ najintenzivnejSie vyuzivanie pesich tras. Na uvod vSak
treba poznamenat’, Ze predmetné Casy sa vSak vzt'ahuji len na skimanu vekovu kategoriu,

pricom odzrkadl'uji zaciatok a koniec Skolského vyucovania.

5.2.1 Rozdiely v ¢asovo-priestorovych vzorcoch peSej dopravy podl’a rezidencie
participantov
Ako mozno vidiet’ v tabulke 8, signifikantné rozdiely boli preukazané vylu¢ne pocas

poobednych hodin v ¢asoch 13:01-14:00, 15:01-17:00 a 18:01-20:01, ako aj vSeobecne po
zotmeni. Vo vsetkych spominanych intervaloch bol priestor pre chodcov vyuzivany
intenzivnejsie rezidentmi MC. Pocas neskorych vedernych, noénych, ako aj skorych rannych
hodin adolescenti nevyuzivali pesie trasy vobec. Pri hodnoteni chodze v§eobecne pocas celych
24 hodin, za vidna a pocas hodinovych ¢asovych intervalov medzi 06:01-13:00 neboli

preukazané ziadne signifikantné rozdiely.
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Graf 1: Pocet buniek, ktoré prejde priemerny rezident MC a jej uzivatel, podla sledovanych
casovych intervalov.
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Tabul’ka 8: Rozdiely medzi rezidentmi MC a jej ostatnymi uzivatelmi v intenzite vyuZitia
pesich tras pocas hodinovych casovych intervalov.

pocet buniek previladaju Mann Whitney U p-hodnota

1 rezident 1 uzivatel’
zavidna 12,44 11,46 rezidenti 10002 0,8713
po zotmeni 4,30 2,41 rezidenti 11986 0,0007
24 hodin 16,74 13,88 rezidenti 11183 0,0635
00:01-01:00 0 0,10 uzivatelia 97335 0,2045
01:01-02:00 0 0 nikto 9888 NA
02:01-03:00 0 0 nikto 9888 NA
03:01-04:00 0 0 nikto 9888 NA
04:01-05:00 0 0 nikto 9888 NA
05:01-06:00 0 0 nikto 9888 NA
06:01-07:00 0,51 0,48 rezidenti 97735 0,7838
07:01-08:00 3,50 3,55 uzivatelia 10080 0,7813
08:01-09:00 0,12 0,23 uzivatelia 9698 0,476
09:01-10:00 0,06 0,02 rezidenti 10028 0,2487
10:01-11:00 0 0,03 uzivatelia 9785 0,3018
11:01-12:00 0,33 0,47 uzivatelia 9635,5 0,4282
12:01-13:00 0,60 1,03 uzivatelia 9182 0,1064
13:01-14:00 4,02 2,98 rezidenti 11855 0,0040
14:01-15:00 1,99 2,05 uZzivatelia 9588,5 0,6277
15:01-16:00 1,82 1,10 rezidenti 11066 0,03557
16:01-17:00 1,15 0,79 rezidenti 10820 0,04281
17:01-18:00 1,02 0,53 rezidenti 10641 0,07913
18:01-19:00 0,66 0,34 rezidenti 10783 0,01611
19:01-20:00 0,62 0,14 rezidenti 10844 0,004598
20:01-21:00 0,24 0,01 rezidenti 10510 0,00155
21:01-22:00 0,10 0,02 rezidenti 9977,5 0,5247
22:01-23:00 0 0 nikto 9888 NA
23:01-24:00 0 0 nikto 9888 NA
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Priestorové usporiadanie buniek, v ktorych sa participanti pocas dina pohybovali,
demonstruja atribtty elipsy SDE zobrazené v mape 5. Rozmery osi elipsy, rotacia a rozloha su
vyjadrené v tabul’ke 9. Za vidna sa moze umiestnenie oboch centroidov v severo-zapadenej
Casti historického centra mesta zdanlivo javit’ ako podobné, avSak predsa tu mozno pozorovat’
mierne odli§nosti. Centrum pohybu uZivatelov predmetnej MC je oproti centru rezidentov
posunuté smerom k peSej zone ako moznej zaujmovej oblasti ich peSich aktivit, zatial’ ¢o
centroid rezidentov sa viac priblizuje na vychod, kde je lokalizovand najvicsia koncentracia

bytovych jednotiek v sledovanej oblasti.
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Mapa 5: Priestorové usporiadanie pesieho pohybu participantov podla ich rezidencie.
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Tabulka 9: Ciselné vyjadrenie disperzie, smerovych tendencii a centier pesieho pohybu
participantov podla miesta ich rezidencie.

skupina participantov | dizky elipsovych osi [km] | rotacia [°] | rozloha [km?]
X Y
za vidna rezidenti 1,52 0,85 90,95 4,09
uzivatelia 1,77 0,74 90,71 4,13
uzivatelia A 1,86 0,86 92,29 5,05
uzivatelia B 1,71 0,66 89,76 3,55
po zotmeni | rezidenti 1,70 1,18 73,97 6,29
uzivatelia 1,78 0,82 80,16 4,57
uzivatelia A 1,60 0,83 79,30 4,15
uzivatelia B 1,94 0,80 81,01 4,89
7:01-8:00 rezidenti 1,46 0,78 97,83 3,59
uzivatelia 1,86 0,72 92,77 4,21
uzivatelia A 2,01 0,79 94,69 4,98
uZivatelia B 1,75 0,63 91,85 3,44
13:01-14:00 | rezidenti 1,36 0,82 95,90 3,49
uZivatelia 1,54 0,62 87,73 3,00
uZivatelia A 1,60 0,67 88,94 3,35
uZivatelia B 1,47 0,58 86,80 2,70

Pocas dna je zjavny posun elips rezidentov smerom na juh. Tento posun poukazuje na
fakt, Ze zatial’ ¢o rano vicsina rezidentov vyuziva vyluéne severni ¢ast’ izemia MC, tento trend
sa pocas dna meni. Posun elips oboch skupin, ako aj ich vyraznej$ia rotacia (rezidenti = 73,97°,
uzivatelia = 80,16°) st do najviacSej] miery ovplyvnené lokalizaciou najvacSieho ndkupného
centrav meste. V bunke ¢.15 sa nachadza vychodny, a teda pre zaujmova skupinu hlavny vchod
do nakupného centra. Tato bola po zotmeni najcastejSie navstivenou bunkou v pripade
uzivatelov MC a trefou najéastejsie navitivenou bunkou v pripade jej rezidentov (tabul’ka 11).
Dalsim faktorom ovplyviiujicim posun a rotaciu elips po zotmeni mdze byt presun cez bunku
¢. 110 (Namestie SNP, pesSia zona) ktord bola najcastejSie navstivenou bunkou v pripade
rezidentov a tretou v pripade uzivatelov MC. TaktieZ moZno po zotmeni pozorovat’ zvysent
mieru vyuZivania oblasti s prevahou dopravnej funkcie. V pripade uzivatelov MC sa za vidna,
vratane oboch referenénych casovych intervalov juzna cast’ elipsy nachadza v zoénach
predstavujucich uzly pre verejna dopravu (hlavna autobusové stanica a Namestie Slobody). Az
po zotmeni sa tato elipsa posuva eSte va¢Smi na juh k d’alsim zastdvkam mestskej hromadnej
dopravy, ako aj Zelezniénej stanici Mesto.

V pripade sledovania disperzie (vyjadrenej rozlohou SDE v tabulke 9) mozno
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pozorovat' nielen rozdiely medzi rezidentami a uzivatelmi mesta, ale aj medzi dvoma
skupinami uzivatelov. Prva skupina, dalej nazyvana ako wuZivatelia A, predstavuje
participantov, ktori byvaju v meste Banskd Bystrica, ale na izemi inej mestskej Casti. Skupina
uzivatelov B je reprezentovana participantmi, ktori byvaju mimo mesta Banska Bystrica. Ked'ze
jeden referencny Casovy interval trva len hodinu, pocas ktorej maju participanti oproti ostatnym
dvom sledovanym obdobiam iba obmedzené moznosti presunu, elipsy pocas dopravnych
$piciek vykazuji mensiu rozlohu v porovnani s elipsami za vidna a po zotmeni. Navzajom vsak
mozno porovnat’ obe dopravné $picky, ako aj disperziu pesich tras podl'a rezidencie za kazdy
casovy interval osobitne. Nas predpoklad, Ze trasy peSieho pohybu uzivatel'ov budu vykazovat
menSiu mieru disperzie, a teda Ze buda viac kompaktné a priestorovo koncentrované, sa potvrdil
vyluéne po zotmeni a pocas intervalu 13:01-14:00, zatial’ ¢o za vidna a pocas intervalu 7:01-
8:00 vykazovali rozlohy elips opa¢nu tendenciu (tabul’ka 9). Ak vSak tento parameter elipsy
rozliSime podl'a typu uZzivatelov, mozno spozorovat’ zdsadné rozdiely. Vo vSetkych pripadoch
dosahovala disperzia peSich tras uZivatelov B, a teda skupiny s rezidenciou mimo mesta Banska
Bystrica nizsie hodnoty ako disperzia pesich tras rezidentov. Vysledky indikuju, Ze ¢asovo-
priestorové vzorce peSej dopravy su ovplyvnené rezidenciou participantov, lokalizaciou
zastavok hromadnej dopravy a v poobednych hodindch taktiez umiestnenim peSej zony a
nakupneho centra, ako aj trasami vedicimi k spominanym cielom. Bez ohl'adu na rezidenciu
participantov za vidna urcuje priestorové vzorce peSej dopravy lokalita Skoly. Rozdiel mozno
vidiet’ v chodzi v okoli zastavok MHD, kde sa do va¢sej miery pohybuju uZivatelia nez rezidenti
MC (tabul’ka 10). Po zotmeni zas moZno pozorovat’, Ze chddza sa odohrava najmi v blizkosti

namesti, nakupnych centier a uzlov verejnej dopravy (tabul’ka 11).
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Tabul’ka 10: Najcastejsie navstivené bunky za vidna podla rezidencie participantov.

Pocet navstev

poradie | bunka ¢&. popis
spolu | na jednotlivca

Rezidenti za vidna

1 214 60 0,59 Chodniky veduce k participujicim skolam, lokalita skoly, zastavka
MHD

2 150 45 0,44 Lokalita participujucej Skoly, bez zastavky MHD

3. 183 34 0,33 Chodnik veduci k participujcej $kole, bez zastavky MHD

4 177 24 024 Okraj historického centra v blizkosti participujucich §kol, bez zastavky
MHD

5. 286 23 0,23 Lokalita participujucej $koly, bez zastavky MHD

UZivatelia za vidna

1. 214 109 0,57 Cesta veduca k participujucim Skolam, lokalita $koly, zastavka MHD

2 150 76 0,40 Lokalita participujtcej Skoly, bez zastavky MHD

3. 148 74 0,39 Namestie Slobody, dopravny uzol MHD

4 177 58 0,30 Okraj historického centra v blizkosti participujucich $kol, bez zastavky
MHD

5 239 54 0,28 Cesta k participujucemu gymnaziu, so zastdvkami MHD

Tabulka 11: NajcastejSie navstivené bunky po zotmeni podla rezidencie participantov.

poradie | bunka ¢&. Podet navstev popis
spolu | na jednotlivca
Rezidenti po zotmeni
1. 110 18 0,18 Namestie SNP, pesia zona, historické centrum
2. 143 13 0,13 Namestie Stefana Moysesa, historické centrum
3. 15 11 0,11 Najvécsie nakupné centrum
4.-5. 26 10 0,10 Mensie nakupné centrum, cesta k najvacsiemu nakupnému centru
4.-5. 148 10 0,10 Néamestie Slobody, dopravny uzol MHD
UZivatelia po zotmeni
1. 15 17 0,09 Najvécsie nakupné centrum
2. 148 14 0,07 Néamestie Slobody, dopravny uzol MHD
3.-4. 53 10 0,05 Narodna ulica, zastavka MHD, cesta k Zelezniénej stanici Mesto
3.-4. 110 10 0,05 Namestie SNP, pesia zona
5! 26 9 0,05 Mensie nakupné centrum, cesta k najva¢siemu nakupnému centru
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5.2.2 Rozdiely v c¢asovo-priestorovych vzorcoch peSej dopravy podPa rodu

participantov

Vysledky tykajtce sa pesej aktivity dievcat a chlapcov st zobrazené v tabul’ke 12. Vo

vseobecnosti aktivita chlapcov mierne prevysovala aktivitu dievéat, pricom jedno dievca preslo

pocas dna v priemere cez 13,55 buniek (z toho 10,62 za vidna a 2,93 po zotmeni) a jeden chlapec

cez 14,00 buniek (10,66 za vidna a 3,34 po zotmeni). Osobitne sme skimali rodoveé rozdiely v

pesom pohybe v centre mesta (definovanom peSou zoénou), nachddzajicom sa v bunkéch ¢. 50,

78-79, 109-111, 140-143, 174-176 a 210. Tu kracali viac dievcatd (1,54 za vidna, 0,46 po

zotmeni) ako chlapci (1,32 za vidna, 0,43 po zotmeni). Pri zohl'adneni jednotlivych Casti centra

mesta je mozné zaznamenat’ prevahu dievcat na namestiach a chlapcov v prilahlych uliciach

patriacich do peSej zony. Na zaklade Mann-Whitneyho testu vSak musime konstatovat, ze

ziaden z uvedenych rozdielov nie je vyznamny na hladine spol'ahlivosti 0,05 (tabulka 12).

Tabulka 12: Rodové rozdiely v prechodoch jednotlivymi aredlmi podla sledovanych c¢asovych
intervalov (Risova, 2021).

Pocet buniek

Casovy interval Prevazuji | Mann-Whitney U | p-hodnota
1 dievéa | 1 chlapec

24 hodin 13,55 14,00 chlapci 11812 0,611

MC Za vidna 10,62 10,66 chlapci 11080 0,652
Po zotmeni 2,93 3,34 chlapci 11992 0,402

24 hodin 2,01 1,74 dievéata 11060 0,564

Centrum mesta Zavidna 1,54 1,32 dievc¢ata 11052 0,534
Po zotmeni 0,46 0,43 dievcata 11513 0,827

24 hodin 0,88 0,54 dievcata 10574 0,152

Namestia v centre mesta Zavidna 0,65 0,43 dievcata 10828 0,281
Po zotmeni 0,22 0,11 dievcata 11356 0,851

24 hodin 1,13 1,20 chlapci 11404 0,974

Ulice v centre mesta Zavidna 0,89 0,88 dievcata 11266 0,782
Po zotmeni 0,24 0,32 chlapci 11508 0,827
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Mapa 6: Priestorové usporiadanie pesicho pohybu participantov podla ich rodu (Risova, 2021,
upraveng).

Polohy centroidov nevykazuju vyrazné rodové rozdiely (mapa 6), a to bez ohl'adu na
Cast’ dila. Zatial’ o za vidna sa nachadzajl v severo-vychodnej ¢asti historického centra mesta,
po zotmeni sa presivaju do oblasti pesej zony na Namesti SNP. Tento posun je tiez sprevadzany
rotaciou elips (tabul’ka 13). Mozno teda usudit’, ze zatial' co v ostatné sledované Casy elipsy
kopiruju tvar skimaného Uzemia s hodnotami rotacie pohybujicimi sa v rozmedzi 89,33°
(14:01-15:00, chlapci) az 93,33° (7:01-8:00, chlapci), po zotmeni sa ukazuju viditeI'né smerové
tendencie, pricom u dievcat je tento efekt vyraznejsi (rotacia = 72,94°), ako u chlapcov (rotacia
= 80,82°), ¢o vSak modze byt spbésobené skimanou vzorkou. Viaceri participanti z

chlapcenskych Sportovych tried totiz uviedli pohyb v bunke 186 vo vychodnej ¢asti skimaného

71



tizemia (tabulka 15), kde sa nachadza $portovy areal. Cast’ tychto chlapcov pravdepodobne

sposobuje aj prvenstvo bunky 150 v pripade najCastejsie prejdenych buniek za vidna (tabul’ka

14). Je v8ak potrebné upozornit’ na skuto¢nost, ze predmetnti $kolu v bunke 150 navstevuju aj

dievcata, ktoré sa taktiez zucastnili vyskumu, ¢o znizuje mieru skreslenia vysledkov.

Tabul’ka 13: Ciselné vyjadrenie disperzie, smerovych tendencii a centier pesieho pohybu
participantov podla ich rodu (Risova, 2021).

skupina participantov dizky elipsovych osi [km)] rotécia [°] rozloha [km?]
X Y
za vidna dievcata 1,56 0,80 90,94 3,93
chlapci 1,84 0,77 90,04 4,42
po zotmeni dievc¢ata 1,54 0,85 72,94 411
chlapci 1,88 1,16 80,82 6,86
7:01-8:00 dievcata 1,65 0,73 93,08 3,76
chlapci 1,91 0,81 93,33 4,89
14:01-15:00 dievcata 1,58 0,96 90,72 4,76
chlapci 1,94 0,84 89,33 5,13

Tabulka 14: Najcastejsie navstivené bunky za vidna podla rodu participantov (Risova, 2021).

Pocet navstev

poradie | bunka ¢. na popis

spolu jednotlivca
Dievcata za vidna
1. 214 117 0,70 Chodniky veduce k participujucim $kolam, lokalita $koly, zastivka MHD
2. 177 56 0,33 Okraj historického centra v blizkosti participujucich $kol, bez zastavky MHD
3.-5. 110 50 0,30 Namestie SNP, pesia zona, historické centrum
3.-5. 143 50 0,30 Néamestie Stefana Moysesa, historické centrum
3.-5. 148 50 0,30 Namestie Slobody, dopravny uzol MHD
Chlapci za vidna
1. 150 78 0,57 Lokalita participujucej Skoly
2 214 56 0,41 Chodniky veduce k participujucim $kolam, lokalita skoly, zastavka MHD
3 148 43 0,32 Namestie Slobody, dopravny uzol MHD
4. 183 40 0,29 Chodnik veduci k participujucej $kole, bez zastavky MHD
5 184 38 0,28 Chodnik veduci k participujucej $kole, bez zastavky MHD

Ako dokumentuje tabulka 15, vo vSeobecnosti je roticia po zotmeni spdsobena

zvySenou navstevnost'ou buniek v oblasti peSej zony na Namesti SNP (bunka ¢. 110), ako aj

navstevnost'ou nakupnych centier lokalizovanych v juho-zapadnej ¢asti uzemia (bunky €. 15 a
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26) a tras spajajucich tieto lokality (bunky €. 26 a 27). Za vidna je, naopak, pesi pohyb po meste

ovplyvneny lokalitami $kol a tréas, ktoré¢ k nim vedu (tabulka 14). Vo vsetkych sledovanych

casovych intervaloch dosahuje disperzia peSiecho pohybu chlapcov vyssie hodnoty ako u

dievcat. Najvyraznejsi rozdiel vS§ak mozno pozorovat’ po zotmeni, kde rozloha elipsy dievcat

predstavuje 4,11 km?, zatial’ &o rozloha elipsy chlapcov az 6,86 km?.

Tabul’ka 15: Najcastejsie navstivené bunky po zotmeni podla rodu participantov (Risova,

2021).
Pocet navstev
poradie | bunka &. na popis
spolu jednotlivca
Dievcata po zotmeni
1.-2. 110 17 0,10 Namestie SNP, pesia zona, historické centrum
1.-2. 143 16 0,10 Namestie Stefana Moysesa, historické centrum
3 15 13 0,08 Najvicsie nakupné centrum
4 26 12 0,07 Mensie nakupné centrum, cesta k najvaésiemu nakupnému centru
5 27 10 0,06 Juho-zépad_ny okraj higtoriclfého ceqtra, zas_tévky MHD a primestskej
autobusovej dopravy, blizkost’ nakupnych centier
Chlapci po zotmeni
1 15 16 0,12 Najvicsie nakupné centrum
2 148 15 0,11 Némestie Slobody, dopravny uzol MHD
3 110 12 0,09 Néamestie SNP, pesia zona, historické centrum
4.-5. 26 11 0,08 Mensie nakupné centrum, cesta k najvacsiemu nakupnému centru
4.-5. 186 11 0,08 Sportovy areél skoly, ktora vo vyskume neparticipovala
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6 Diskusia

6.1 Diskusia k vysledkom tykajucich sa percepcie prostredia pre chodcov
V predkladanej praci sme vyuzili data tykajace sa percepcic nebezpecia a percepcie

schodnosti na porovnanie ¢asovo-priestorovych zmien v arealoch pocitovaného ohrozenia, ako
aj na zistenie rodovych rozdielov vo vnimani hrozieb a potencialne nebezpecnych aredlov.
Vysledky poukézali na niektoré zaujimavé rodove rozdiely.

Po prvé, v sulade s existujicim poznanim, diev€ata pocitovali strach do viacsej miery
ako chlapci, a to bez ohl'adu na Cast’ dna. VSetci participanti tiez pocitovali vacsie ohrozenie
po zotmeni. Napriek tomu, ze myslienka zvySeného pocitu nebezpecia po zotmeni uz bola
potvrdena viacerymi autormi (napr. Yeoh a Yeow, 1997; James a Embrey, 2001; McCray a
Mora, 2011; Johansson et al., 2012), tieto prace sa sustredili bud’ vylu¢ne na dievcata a zeny,
alebo adolescentov vo vSeobecnosti, bez pokusu o zistovanie rodovych rozdielov v ¢asovej
variabilite pocitované¢ho strachu. Nase vysledky tiez ukdazali, Ze rodové rozdiely v pocte
oznacenych buniek, ako aj v percentudlnom zastupeni jednotlivcov, ktori sa boja aspon v jedne;j
bunke sa nezvysili po zotmeni. Na zaklade odpovedi participantov vSak mozno skonstatovat’,
7e tma a nedostatok osvetlenia boli nielen najéastejSou pri¢inou strachu po zotmeni, ale aj
predmetom rodovych rozdielov — dievcata tento dovod udavali CastejSie. Toto moze byt
Ciastoéne vysvetlené vysledkami znameho vyskumu (Fredrikson et al., 1996), podl'a ktorého
fobiou z tmy trpia vo vacSej miere Zeny nez muzi. Existuju vedecké prace poukazujlice na
skutocnost, Ze jednotlivei vnimaji tmu ako bariéru (Strohmeier, 2016), zatial' co dostatok
osvetlenia pozitivne vplyva na ich percepciu bezpecia (Painter, 1996; Lindgren a Nilsen, 2012;
Pefia-Garcia et al., 2015) — znovu sa tu vSak potykame s nedostatkom pokusov o rozliSovanie
medzi prisluSnikmi jednotlivych rodov. Nase vysledky v8ak mozu stavisiet’ so zisteniami
autorov Pizarro et al. (2012), ktoré ukazali, ze diev¢ata sa citia viac povzbudené k chddzi, ked’
st ulice dostato¢ne osvetlené. V naSom pripade bola tma ako dovod obav vo vécsine pripadov
spojena s arealmi parkov, kde sa diev¢ata bali viac ako chlapci. AKo zistili ini autori, vegetacia
hra dolezita rolu vo formovani strachu vo verejnom priestore (hlavne zvySovanim strachu z
napadnutia a kradeze), a to prevazne u dievcat (Fisher a May, 2009). Uzavretost’ priestoru
spdsobend rozmiestnenim vegetacie navyse zvyraziuje rodové rozdiely vo vnimani nebezpecia
(Baran et al., 2018). Avsak na cintorinoch v sledovanom tzemi, kde st priblizne rovnaké

podmienky tykajuce sa osvetlenia a rozmiestnia vegetacie ako v parkoch, vykazovali vyssiu
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mieru percepcie nebezpecia chlapci. Vo vacsine pripadov chlapci cintorin povazovali za hrozbu
samotnu a neuviedli iny dévod pocitovaného ohrozenia.

Po druhé, zistili sme, ze miera, do akej je percepcia schodnosti spdsobend, resp.
ovplyvnena strachom, je véac¢Sia po zotmeni a v pripade dievcat. Paralelu mozno vidiet' vo
vyhybavom spravani sa (avoidance behaviours), ako type spravania sa, ktorym sa jednotlivci
chrania pred nebezpecenstvom (Westover, 1985; May, 2009). Na zéklade existujuce;j literatary
sa tento efekt ukazuje byt silnej$i u nastrocnych dievcat a dospelych zien, ako u muzov a
chlapcov (Madge, 1997; Ratnayake, 2017). Ked'Ze maju dievcata tendenciu vyhybat sa
potencialne nebezpeCnym miestam, mozeme predpokladat’, ze tu tiez vnimaji nizSiu mieru
schodnosti. V takomto pripade by sme mohli tvrdit, Ze chlapci uplatituju vyhybavé spravanie
sa do mensej miery ako dievc¢atd. Prekvapivo sa tieto rozdiely neprejavuji v noci s rovnako
vel'kou intenzitou ako pocas dia. Vysvetlenie tejto skutocnosti by si vSak ziadalo d’alsi vyskum.

Po tretie, naSe vysledky tykajice sa rodovych rozdielov v percepcii nebezpecia v centre
mesta, ktoré ukazali, Ze dievcata sa tu boja do vic¢sej miery ako chlapci, stt podobné zisteniam
autorov Bromley a Stacey (2012). Okrem toho existuje $tudia autorov Panek et al. (2017), ktori
skimali rodové rozdiely v percepcii strachu dospelych Zien a muzov v Ceskej republike. Pri
porovnani nasho skimaného tzemia s izemim spominanych autorov existuje paralela tykajica
sa priestorovej blizkosti, podobnosti v morfologickej struktire mesta a analogického kultarno-
historického kontextu, ¢o robi tieto dve Studie porovnate'nymi. AvSak stlad vo vysledkov
tykajucich sa percepcie bezpecnosti zien v centre mesta sa ukazuje byt’ pritomny len v pripade
mesta Olomouc, zatial' ¢o ostatné Ceské mestd sledované v predmetnej praci nevykazuju
vyznamné rodové rozdiely. Kazdopadne praca Paneka et al. (2017) prezentuje vysledky
skimajace dospelych, takze je otdzne, do akej miery st ich zistenia porovnatelné s nasimi.

Po Sstvrté, naSou pracou sme poukdzali na dolezit¢ rodové rozdiely v percepcii
nebezpecia sposobenej jednotliveami pod vplyvom alkoholu a inych omamnych latok, ako aj
zvysenou priestorovou koncentraciou barov, ¢o je v rozpore s vysledkami autorov (Gobster a
Westpahl, 2004; Hung a Crompton, 2006). Existuju vsak $tadie dokazujuce, Ze Zeny su viac
citlivé na hrubé spravanie neznamych l'udi (Bastomski a Smith, 2017), ako aj na neporiadok a
odpadky (Brownlow, 2006; Paydar et al., 2017). Ked’ze tieto elementy sa Casto vo zvySenej
miere vyskytuju prave v blizkosti barov, mohlo by to ¢iasto¢ne vysvetl'ovat’ naSe zistenia.

Miesta so znizenym poc¢tom l'udi boli asociované so znizenym pocitom bezpecia najméa
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u dievcat. Predchadzajuci vyskum pritom nedokazal Zziadne rodové rozdiely v tejto oblasti
(Johansson et al., 2012), pripadne ich vobec neskiimal. Niekol’ko $tadii v§ak poukazalo na fakt,
ze v potencialne rizikovych oblastiach (predovsetkym v aredloch mestskej zelene), najmé zeny
preferuju prechadzat’ sa s inou osobou, alebo aspon so psom (Koskela a Pain, 2000; Wesely a
Gaarder, 2004; Krenichyn, 2004; O’Brien, 2005).

Aj o dalsich vysledkoch mozno diskutovat. Ked’Zze sme zistili, Ze bunky spajané so
znizenym pocitom bezpecia u chlapcov boli viac disperzne rozmiestnené, predpokladdme, ze
existuje spojitost’ S0 zavermi autorov Lo a Houston (2018), poukazujdcimi na rodové rozdiely
v priestoroch aktivit. Tie st podl'a spominanych autorov u Zien rozmiestnené viac kompaktne
ako priestory aktivit muzov. Takato hypotéza vSak nemoédze byt potvrdend bez dalSieho
vyskumu.

Na nase vysledky sa vSak vztahuje niekol’ko obmedzeni vychadzajucich z pouzitych
metdd. Prvym obmedzenim je mnozstvo buniek, ktoré mohli participant oznacit. Hlavnym
zamerom obmedzenia po¢tu buniek bola v§ak snaha, aby ziaci ozna¢ili len tie bunky, ktoré boli
pre nich obzvlast’ délezité, ¢im sa zvyraznia rozhodujice problematické lokality v sledovanom
uzemi. Ked'ze participanti neoznaCovali konkrétne miesta, ale len Stvorcové bunky, mdzu
vniknuat’ rdzne chyby vychadzajice z nepresnosti identifikacie predmetnych aredlov. Vysledky
predkladanej prace su tiez zaloZené na kvantitativnom pristupe, takze ukazuju len vSeobecné

casovo-priestorové vzorce, a preto praca vynechava hlbkové vysvetlenia javov.

6.2 Diskusia k vysledkom tykajticich sa peSieho pohybu participantov po meste
V tejto Casti prace sme zistovali rodové rozdiely, ako aj rozdiely medzi rezidentami a

uzivateI'mi vo vyuzivani predmetnej mestskej Casti pre peSiu dopravu. Zamerali sme sa nielen
na mieru vyuzitia chddze v izemi, ale aj na jej Casovo-priestorové vzorce po€as pracovnych
dni. Pri vyhodnocovani vysledkov sme zistili niekol'’ko skuto¢nosti.

Po prvé, rezidenti MC vyuzivali v poobednych hodinach a po zotmeni pesie trasy do
vi&sej miery ako uzivatelia MC, pri¢om tieto rozdiely boli potvrdené ako signifikantné. Takéto
zistenia su v sulade s vysledkami autorov Lavadinho (2006), Namin et al. (2013) ¢i Rahman et
al. (2015) ktoré ukazuju, ze jednotlivci s vy$Sou Urovilou poznania verejného priestoru ho
vyuzivaju do védcSej miery a zvyknu tu aj dlhSie zotrvat. Napriek tomu je vSak potrebné

poznamenat’, Ze v predkladanej praci nebola skiimand doba zotrvania v bunke, iba pocet

76



presunov cez nu. Takéto vysledky vsak neboli pozorované doobeda, kedy az do 13:00 neboli
preukdzané ziadne vyznamné rozdiely, a v niektorych pripadoch dokonca presiel priemerny
uzivatel MC viac buniek ako rezident. Pocas §kolského vyu¢ovania nemozno robit’ z dévodu
vSeobecne niz$ej pesej aktivity, a teda aj malého mnozstva dostupnych dat ziadne zavery. Na
druhej strane, v Case rannej $picky je otazne, Co spdsobuje absenciu vyznamnych rozdielov
a objasnenie tejto skuto¢nosti by si vyzadovalo d’alsi vyskum. Podobné zistenia odhalila aj
praca autorov PospiSilova a Oufednicek (2011) skiimajuca ¢asovo-priestorové vzorce aktivit
prazskych Studentov — rezidenti Prahy vykondvali mimo domova vo vecernych hodinach
aktivity do vicSej miery ako obyvatelia suburbii. V naSej praci sme pri porovnani ¢asovo-
priestorovych vzorcov rezidentov a uzivatel'ov B (s rezidenciou mimo mesta Bansk4 Bystrica)
zistili, Ze pesie trasy rezidentov MC vo vietkych sledovanych asovych intervaloch vykazuju
vacsiu mieru disperzie. To by mohlo podporovat’ naSu teoériu, Ze pesie trasy jednotlivcov s
mensou mierou poznania verejného priestoru st viac kompaktné. Kauzalitu na zaklade nasich
dat v8ak v tomto pripade potvrdit’ nevieme. Vo vSeobecnosti boli ¢asovo-priestorové vzorce
participantov ovplyvnené nielen miestom rezidencie, ale aj lokalitou $koly, zastavok hromadne;j
dopravy, peSou zénou a nakupnymi centrami. Podobne aj v praci autorov Millward et al.
(2013) boli nakupné centra, zastavky autobusov a miesta dennej dochadzky (v ich pripade
zamestnania) najcastejSie navstevovanymi destinaciami, ale tiez banka, bary a potraviny. Lin a
Moudon (2010) vo svojej praci zistili, ze existuje vyznamny vztah medzi chddzou a predajiami
potravin ¢i Skolami.

Rodové rozdiely v mnozstve peSej aktivity neboli vyznamné, ¢o je v rozpore s
existujucou literatarou (napr. Johnson et al., 2010; Hatamzadeh et al., 2017). Po zotmeni vSak
pesia aktivita chlapcov mierne prevySovala aktivitu diev¢at, o mdze suvisiet' S ich vyssou
percepciou bezpecia. Existuji vSak aj prace (napr. McCray a Mora, 2011), podl'a ktorych sa
mnoZstvo aktivit chlapcov a dievéat vo verejnom priestore po zotmeni vyrazne nelisi. Dalsi
rozpor s existujicim poznanim mozno pozorovat' v zisteni, ze neboli dokazané ziadne
vyznamné rozdiely v mnozstve peSej aktivity v centre. Takéto vysledky odporuju viacerym
pracam (napr. Kubat et al., 2012; Giiney, 2014; Mannist6-Funk, 2019). Ani po rozliSeni ulic
anamesti v centre neboli preukdzané signifikantné rozdiely. Mozno vSak pozorovat, ze
dievcatd mierne prevazovali na ndmestiach (nezévisle na casti dna), zatial ¢o chlapci v

prilahlych uliciach patriacich do peSej zony (po zotmeni). Urcitd rolu by tu mohol hrat’ stupeni
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uzavretosti verejného priestoru (Baran et al., 2018) ¢i naruseny vyhl'ad (Lindgren a Nilsen,
2012) ktoré negativne ovplyviiuju percepciu nebezpecia. Ta je v centre Standardne vy$Sia najma
v pripade diev¢at (Bromley a Stacey, 2012; Panek et al., 2017), ¢o bolo potvrdené aj
v predkladanej dizertacnej praci.

Agregovany priestor peSich aktivit dievcat vykazoval vo vSetkych sledovanych
Casovych intervaloch vyssiu mieru kompaktnosti v porovnani s chlapcami. Tieto vysledky st v
sulade s prdcami skimajucimi dospelych jedincov (Lam, 2010; Chen a Akar, 2016; Yuan a
Raubal, 2016; Lo a Houston, 2018), no nie s vyskumom deti (Villanueva et al., 2012).
Zaujimaveé vsak je, ze v tomto pripade sa rozdiely prejavuju uz v Case, kedy dievcata este
neplnia tradicné rodové roly manzelky a matky. Pritom prave tie st najcastejSie povazované za
hlavné dévody obmedzovania ich pohybu (Kwan, 1999; Day, 2000; Lo a Houston, 2018).
Ked’ze sme v nasom pripade najvacsie rozdiely zaznamenali po zotmeni, mdzeme za jeden z
potencidlne explanacnych faktorov oznacit’ skor odliSna percepciu bezpecia chlapcov a dievcat.

Limity vyskumu sa tykaji najmé nerovnomerného rozmiestnenia Skolskych budov v
priestore a nerovnakého mnozstva ziakov, ako aj pomeru dievéat a chlapcov v jednotlivych
skamanych skolach. Takéto usporiadanie vSak v nasej spolo¢nosti nie je ni¢im vynimo¢nym, a
preto odzrkadl'uje redlnu situdciu v mestskom priestore. Napriek tomu vSak nemozno vylucit,
Ze tieto podmienky sposobia uréité skreslenie ziskanych vysledkov. Dalsia skupina obmedzeni
sa tyka vyuZzitia elipsy SDE, ked’Ze t4 neodzrkadl'uje mieru vyuzivania verejného priestoru, ani
z nej nemozno vycitat’ vel'kost’ Statistického stiboru, z ktorej vychadza. Parametre elipsy mohli
taktieZ byt ovplyvnené spolo¢nymi zaujmovymi aktivitami niektorych skupin spoluZiakov
(napriklad spolocnym futbalovym tréningom v Sportovej triede). Ked’Ze sa jedna o vysledky
pripadove;j Studie, navySe s obmedzenou vzorkou participantov, nemozno vysledky povazovat

za vSeobecne platné.
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ZAVER

Primarnym cielom dizertanej prace bolo Vv teoretickej rovine zhodnotit’ koncept
schodnosti a v aplikacnej rovine preskumat’ percepciu prostredia, v ktorom sa chodza odohréva,
ako aj odhalit’ pripadné ¢asovo-priestorové vzorce pesej dopravy jednotlivcov. V Uvodnej Casti
bol predstaveny koncept schodnosti mestského prostredia, ako aj suCasny stav poznania v danej
oblasti. Prostrednictvom bibliometrickej analyzy boli odhalené limity sucasného vyskumu
schodnosti v postsocialistickom priestore a nazna¢ené mozosti smerovania d’alSieho badania.
V aplikaénej Casti sme prostrednictvom techniky mapovania aktivit na zakladnych a strednych
Skolach ziskali potrebné ¢asovo-priestorové Udaje tykajuce sa percepcie prostredia pre chodcov,
ako aj pesSej aktivity adolescentov. Tieto boli d’alej analyzované, a to s vyuzitim nastrojov GIS
a pokrocilych statistickych metod. V pripade skimania percepcie prostredia pre chodcov sme
potvrdili a v niektorych pripadoch aj spochybnili existujucu teoériu rodovych rozdielov v
percepcii nebezpeéia v urbannom prostredi. Takisto sme otvorili nové témy — rodové rozdiely
vo vzt'ahu medzi percepciou schodnosti a percepciou nebezpecia, ako aj priestorovud disperziu
vnimania potencialne rizikovych oblasti. Nase vysledky ukazuju, Ze aj v malom meste platia
zakladné principy fungovania percepcie nebezpecia.

Znevyhodnenie dievcat mozno vidiet’ vo vol'be pesich tras a ich disperzii, a to najma po
zotmeni. V pripade percepcie prostredia pre chodcov aj skuto¢ného pesieho pohybu po meste
mozno skonstatovat, Ze dievcata preferuju skor otvorené a kvalitne osvetlené priestranstva,
zatial' ¢o problematickymi oblastami sa pre ne stavaju napriklad nedostatocne osvetlené a
priestorovo uzavreté bocné ulicky.

Na zéklade uvedeného moZno pribliZit’ prinos pre komunalnu politiku a pre prax. Ked’ze
percepcia schodnosti je viac ovplyvnena strachom v pripade dievcat, je nevyhnutné zmiernit’ a
pokial je to moZné, iplne eliminovat’ vnimané hrozby. Zo zistenia, Ze diev€atd sa do najvicsej
miery obavaju miest s nedostatkom osvetlenia, mézeme konstatovat, ze uz jednoduché
doplnenie pouli¢ného osvetlenia na miesta najvacsieho strachu, ako st uzke ulicky, parky a
miesta s nedostatkom l'udi, by mohli zmiernit’ rodové rozdiely. Takyto pristup zamerany na
rieSenie problémov vnimanych hrozieb, ako aj potencidlne rizikovych oblasti by mohol tiez
zmiernit’ rozdiely v percepcii bariér ovplyviujucich chédzu.

Vysledky naznacujt, Ze okrem percepcie nebezpecia moze hrat v obmedzovani pesich
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tras rolu aj miera poznania verejného priestoru. Tuto skutocnost’ sme pozorovali porovnavanim
tras rezidentov a uzivatel'ov predmetnej mestskej Casti. Ked’ze vSak v tomto pripade na zéklade
naSich dat nevieme potvrdit’ kauzalitu, na overenie predmetnej tedrie navrhujeme uskutocnit’
dalsi vyskum.

Okrem vyssie uvedeného, d’alsi prinos prace spociva v jej priestorovom zasadeni do
prostredia na pomedzi strednej a vychodnej Eurdpy, kde st podobné stadie relativne vzacne.
Okrem toho, na rozdiel od prevaznej Casti zahrani¢nych §tadii sme skimali mensie mesto
S priestorovo  heterogénnou funkénou a morfologickou Struktirou a s pritomnostou
stredovekého jadra. Tym nasa praca tematicky vy€nieva spomedzi $tudii sledujucich prevazne
generické velkomesta. Aj vd’aka tymto skutoénostiam predkladana praca napifia medzeru
v existujucej literatdre.

V zavere povazujeme za dolezité upozornit, ze predlozené vysledky nemozno
povazovat’ za v§eobecne platné, ked’Ze sa jednd o pripadovi Studiu s obmedzenym mnozstvom
dat. Pre lep$iu uplatnitelnost’ v praxi by bolo tieZ vhodné skiimat’ predmetné témy napriec
vsetkymi vekovymi kategoriami obyvatel'ov a uzivatel'ov verejného priestoru. Prispevok viak
poskytol exkurz do ¢asovo-priestorovych vzorcov pesej aktivity jednej z najviac prehliadanych
vekovych kategorii chodcov apoukazal na rozdiely vo vyuzivani verejného priestoru
jednotlivcami s roznymi miestami rezidencie. Tym aspoii Giasto¢ne prispel K naplifaniu
medzery Vv stredoeuropskom vyskume verejného priestoru, ktorého je vSak stale akutny

nedostatok.
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PRILOHY

Priloha 1: Vybrana fotodokumentacia mapovacej aktivity so ziakmi zakladnych $kol
a gymnazii.




Priloha 2: Ukazka formulara pouzitého v dizerta¢nej praci.

Vazeni respondenti. Tento formular bol vytvoreny na tGcely vyskumu pesej dopravy a podmienok
pre pesiu dopravu v meste Banska Bystrica. Vyskum je sucastou pripravovanej dizertaénej prace
autorky v odbore regionalna geografia. Data s anonymné, v analyzach bud( prezentované ako
agregované, ateda na ich zaklade nemozno identifikovat
jednotlivca. Tymto spifiajii pravidla ochrany osobnych udajov.

Respondent ¢&. | Skola ¢.

Pohlavie
Vek
Byva$ na izemi mesta Banska Bystrica? 1) ANO 2.)NIE
Zakruzkuj jednu moZnost’
Akym spdsobom si sa dnes prepravil(a) do skoly ? A. Celou cestou som $iel peso
B. Autom
C. MHD
D. Bicyklom
E. Kombinovane (vypis§ ako)
F. Inak (vypi§ ako) ......ccccoeurunnnns
Ako casto pouzivas MHD? A. Denne
B. Niekol'kokrat do tyzdna
C. Niekolkokrat za mesiac
D. Menej ako raz za mesiac
Ako c¢asto chodis§ na prechadzku? A. Denne
B. Niekol'kokrat do tyzdna
C. Niekolkokrat za mesiac
D. Menej ako raz za mesiac
Musis si pytat’ povolenie od rodicov ked’ chcees ist’ A. Ano
po zotmeni von ? B. Nie
Do kol'kej mas dovolené zdrziavat’ sa vonku ked’ A. Nemam Ziadne obmedzenie
mas na druhy den Skolu? (uved’ konkrétnu B. Mam (obmedzenie) limit (napi$
hodinu) aky) .o

KoPko miniit si ochotny najviac ist’ peSo bez prestavky?

Ucel Pocet mintt (napis$ ¢islo)
Do skoly

Na stretnutie s kamaratmi
Na navstevu rodiny

Na nakup potravin

Na nakup oblecenia

Na $portovisko / na kruzky

Akym spdsobom méZe§ pomdct’ k ochrane Zivotného prostredia? Napis maximéalne 5
prikladov.



Zorad’ nasledovné sposoby dopravy podla ich vplyvu na Zivotné prostredie (1= najmensia

.....

mestsk& hromadné doprava (MHD), osobny automobil, pesia doprava

Ohodnot’ nasledovné vyroky. Zakruzkuj jednu odpoved’ v ¢asti Hodnotenie.

Vyrok Hodnotenie (zakruzkuj)
Pre mia osobne je I'ahké spravat’ sa zodpovedne | 1 (Uplne nesuhlasim)
k Zivotnému prostrediu. 2 (Ciastocne nesuhlasim)

3 (ani sthlasim, ani nesthlasim)
4 (ciasto¢ne suhlasim)
5 (Uplne sthlasim)

LCudia v mojom okoli by schvalili moju snahu 1 (Uplne nesuhlasim)
spravat’ sa zodpovednejsie k zivotnému 2 (Ciasto¢ne nestuhlasim)
prostrediu. 3 (ani suhlasim, ani nesthlasim)

4 (ciasto¢ne suhlasim)
5 (Uplne sthlasim)

MJj postoj voci zodpovednému spravaniu sa 1 (Uplne nesuhlasim)
k Zivotnému prostrediu je pozitivny. 2 (Ciastocne nesuhlasim)

3 (ani sthlasim, ani nesthlasim)
4 (Ciastoc¢ne suhlasim)
5 (Uplne sthlasim)

PRACA S MAPOU

Mapa, ktori mas pred sebou, je rozdelena Stvorcovou siet’ou na jednotlivé bunky. Kazda ma
priradené jedno ¢islo.

Byvas na uzemi, ktoré je vyznaéené na mape? 1) ANO 2.) NIE

Pre kazdy vyrok oznac len jednu bunku.

Cislo Dévod
bunky

Moje obl'ibené miesto sa nachadza v tejto bunke

Za vidna mi na ch6dzu najviac vyhovuje tato bunka

Po zotmeni mi na chddzu najviac vyhovuje tato bunka
Za vidna mi na ch6dzu NAJMENEJ vyhovuje tato bunka
Po zotmeni mi na chodzu NAJMENEJ vyhovuje tato
bunka

Pre kazdy vyrok ozna¢ maximalne tri bunky (mo6zes aj menej)

Cislo Dévod
bunky

Za vidna sa NECITIM bezpeéne v tychto bunkéch

Po zotmeni sa NECITIM bezpeéne v tychto bunkéch




Spomei si, cez ktoré bunky si VCERA isla / iSiel peSo. Oznag, aky si mala / mal pocit ked’ si

tymito bunkami prechadzala / prechéadzal.

V dase...

...som i$la / iSiel peSo cez bunku/bunky ¢islo

Citila / citil si sa
prijemne?

ANO

NIE

ANO
aj NIE

00:01 —01:00

01:01 —02:00

02:01 - 03:00

03:01 — 04:00

04:01 — 05:00

05:01 —06:00

06:01 —07:00

07:01 - 08:00

08:01 —09:00

09:01 —10:00

10:01 -11:00

11:01 -12:00

12:01 —-13:00

13:01 —14:00

14:01 - 15:00

15:01 - 16:00

16:01 -17:00

17:01 —18:00

18:01 —19:00

19:01 — 20:00

20:01 —21:00

21:01 —22:00

22:01 —23:00

23:01 — 24:00




